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Ratahallintokeskus on viime vuosina tuonut yhä voimakkaammin julki huolensa vä-
häliikenteisten ratojen investointitarpeista ja niiden rahoituskehysongelmista. Vuonna 
2004 käynnistyi avoin keskustelu Ratahallintokeskuksen, muiden viranomaisten ja 
vähäliikenteisten ratojen vaikutusalueella olevien sidosryhmien kesken. Samassa 
asiayhteydessä Ratahallintokeskus käynnisti tutkimussarjan rataosien kehittämistar-
peista ja -mahdollisuuksista. 
 

Tähän tarkasteluun on valittu rataosia, joiden kuljetusmäärä on vähäinen - alle 
500 000 tonnia vuodessa - ja joiden kunnossapito ilman korvausinvestointeja on 
mahdollista enää muutamia vuosia. Mahdollisten toimenpiteiden kohteeksi joutu-
via rataosia on nyt enemmän kuin aiemmin, jolloin asia on ollut esillä esimerkiksi lii-
kenne- ja viestintäministeriön työryhmissä. Tarkastelun kohteina olevat 18 rataosaa 
sijaitsevat Suomen eri osissa, aluerakenteeltaan erilaisilla seuduilla ja erilaisten 
kehitysnäkymien piirissä. Vähäliikenteisten ratojen yhteispituus on 953 kilometriä, 
mikä vastaa lähes kuudesosaa Suomen noin 5 900 kilometrin pituisesta rataverkosta. 
Kyseessä on siis sekä yhteiskuntapoliittisesti että rataverkon itsensä mahdollisen 
muodonmuutoksen kannalta merkittävä kehittämisprosessi. 
 

Ratahallintokeskuksen hankkeelle valitsema pääkonsultti, Insinööritoimisto Liidea 
Oy, on järjestänyt kaksi alueellista keskustelutilaisuuskierrosta syksyn 2004 ja ke-
vään 2005 aikana. Ensimmäisen kierroksen tilaisuuksien pohjalta järjestettiin talvella 
2005 Tampereella ja Kajaanissa valtakunnalliset seminaarit. Keskustelutilaisuuksissa 
esiin nousseiden täydennysselvitystarpeiden perusteella käynnistettiin maaliskuussa 
2005 tässä raportissa esiteltävä alueellisen näkökulman mukaan tuova erillisselvitys. 
Sen tulosten tiivistelmä on esitetty kesäkuussa 2005 valmistuneessa, Ratahallintokes-
kuksen julkaisemassa ”Vähäliikenteisten ratojen tulevaisuusselvityksessä”. 
 

Tämän alueellista näkökulmaa edustavan tutkimuksen perimmäisenä tavoitteena on 
ollut selvittää vähäliikenteisten ratojen olemassaolon edellytyksiä tulevan päätök-
senteon pohjaksi. Tutkimuksessa tarkastellaan vähäliikenteisten ratojen tulevaisuu-
den merkityksiä ja mahdollisuuksia alueellisesta, paikallistason näkökulmasta. 
Kyseisiä ratoja koskevia paikallistason näkemyksiä on tarkasteltu alueellisissa kes-
kustelutilaisuuksissa käytyjen keskusteluiden pohjalta suhteessa muodolliseen alueel-
liseen kehittämis- ja suunnittelujärjestelmään sekä sen piirissä harjoitettaviin toimin-
toihin. Suunnittelu- ja kehittämisdokumenttien tarkastelu ja analyysi ovat kohdentu-
neet erityisesti: 
 

a) maankäyttö- ja rakennuslakiin, alueiden kehittämislakiin sekä valtioneuvoston hy-
väksymiin valtakunnallisiin alueidenkäytön tavoitteisiin (alueiden kilpailukyvyn vah-
vistaminen, palvelurakenteen turvaaminen koko maassa, tasapainoinen alueellinen kehit-
täminen), ja 

 

b) 11 kohdemaakunnan maakuntasuunnitelmien, liikennejärjestelmäsuunnitelmien, 
maakuntaohjelmien ja maakunta-/seutukaavaselostuksien liikennejärjestelmää ja sen 
kehittämisasetelmaa koskeviin linjauksiin. 
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EESSIIPPUUHHEE  

Liikenneväylien kehittäminen on huomattavalta osalta aluepoliittinen kysymys. Aihe 
on kiinnostava myös tutkittaessa yhtäältä alueellista kehitystä ja toisaalta kehittämistä 
koskevaa päätöksentekoa. 
 

Ratahallintokeskus on tarjonnut johtamalleni työryhmälle tilaisuuden päästä mukaan 
toimintatutkimukselliseen prosessiin, jossa valotetaan vähäliikenteisiin ratoihin kiin-
nitettyjä, tulevaisuuteen suuntautuvia kehittämisnäkemyksiä. Kiitoksemme pääsystä 
tälle matkalle suuntautuvat erityisesti liikennejohtaja Anne Herneojalle.  
 

Pääkonsulttina prosessissa on toiminut Insinööritoimisto Liidea Oy, jonka projekti-
päällikköä DI Henriika Viitasaarta kiitämme sekä hyvästä yhteistyöstä että merkittä-
västä ”yhteiskuntatieteellisestä” työpanoksesta, hankkeeseen liittyneissä keskustelu- 
ja kuulemistilaisuuksissa käydyn mielipiteenvaihdon kirjaamisesta ja tarjoamisesta 
työryhmämme käyttöön. 
 

Tämä tutkimus on taustapaperi kesäkuussa 2005 valmistuneelle ja laajalle yhteiskun-
nalliselle lausuntokierrokselle lähetetylle esitykselle vähäliikenteisten rataosien tule-
van kehittämisen vaihtoehdoista. Taustapaperina tämän raportin tehtävä on nimensä 
mukaisesti taustoittaa, esittää laaja-alaisempia perusteita osalle varsinaisessa päära-
portissa esitettävistä asioista. 
 

Sen sijaan tämä raportti ei ole tutkimus tarkasteltavien rataosien tai niiden vaihtoeh-
toisten kehittämissuuntien aluetaloudellisesta merkityksestä. Raportti on tuotettu 
pääosin erilaisen alueellisen kehittämisen tarpeisiin tehtyjen ohjelma- ja muiden asia-
kirjojen pohjalta ja kysymystä radoista ja niiden merkityksestä on katsottu niiden 
linssien läpi, joka dokumenttiaineistosta kunkin alueen tapauksessa muodostuu.  
 

Hankkeen päätutkijana Tampereen yliopiston yhdyskuntatieteiden laitoksella on toi-
minut HM Jani Hanhijärvi, jota kiitän jälleen kerran työtunteja laskemattomasta ta-
vasta käydä mittavan dokumenttiaineiston kimppuun. 
 

Tampereella, kesäkuisena yönä 2005 
 

Ilari Karppi 
Aluetieteen dosentti 
Tampereen yliopisto 
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11  AALLKKUULLAAUUSSEEEETT  

11..11  TTUUTTKKIIMMUUKKSSEENN  YYHHTTEEIISSKKUUNNNNAALLLLIISSTTAA  TTAAUUSSTTAAAA  

Alueellisen kehityksen ja kehittämisen toimintaympäristö on muuttunut maassamme 
voimakkaasti 1990-luvun alun taantumakauden jälkeen. Avoimessa globaalitaloudes-
sa alueellisen kehityksen ja kehittämisen muutospaineet ovat aiempaa suuremmat. 
Suomen aluekehitykseen antaa vahvan vaikuttimensa myös EU-integraatio, jonka 
seurauksena maamme on enemmänkin euroalueen yksi osa(-alue) kuin perinteinen 
kansantalous. Integraatio korostaa alueellisia kysymyksiä ja alueellista kehittämistä. 
 
Yhteiskunnan eri toiminnot kansainvälistyvät ja talouden muutokset tulevat yhä riip-
puvaisemmiksi globaaleista ilmiöistä. Samalla kuitenkin alueellinen kehittämistyö 
muodostuu aiempaa paikallisemmaksi ja selvemmin alhaalta ylöspäin jäsentyväksi, 
maakunnista ja niiden toimijoista lähteväksi kehittämisprosessiksi. Yhteiskunnallinen 
hallinta muuttuu näin yhä kompleksisemmaksi ja useita toimijaryhmiä yhteen nivo-
vaksi tapahtumasarjaksi, josta hyvänä esimerkkinä on tämäkin selvitystyö. 
 
Hallinnan kompleksoitumisen tekee haastavammaksi myös se, että Suomi poikkeaa 
aluerakenteeltaan kaikista muista euroalueen maista. Kykenemme vain osittain otta-
maan oppia siitä, miten asioita on ratkottu tai ratkotaan muualla. Aluerakenteemme 
on erittäin moni-ilmeinen. Pinta-alaltaan laaja ja väestöltään pieni, pitkien etäisyyksi-
en pieniksi ja usein asutukseltaan hajanaisiksi yhteisöiksi eriyttämä sekä vesistöiden 
pirstaloima yhteiskunta aiheuttaa sen, että fyysisen perusrakenteen (esim. rataliiken-
neinfrastruktuurin) tuotanto ja ylläpito on kallista. 
 
Liikenneinfrastruktuurimme on alun perin rakentunut palvelemaan vanhaa (yhteis-
kunta)järjestelmää. Tällainen hierarkkinen palvelukeskusjärjestelmä tukeutui julkis-
ten palvelujen jakeluun ja jäsensi sillä tavoin aluerakennetta. Järjestelmä on nyttem-
min korvautunut toimintojen verkostomaisella jäsentymisellä. Avautuneet markkinat 
ja globaalitalous ovat heikentäneet mahdollisuuksia nojautua alueellisen kehittämisen 
toteuttamisessa kansalliseen palvelujen jakelujärjestelmään. Aiemmin tuotantolaitos-
ten sijainnin määrittivät pitkälti raaka-aineiden saanti ja etäisyys markkinoista. Ny-
kyisin korostuu lisäksi työvoiman saanti ja ihmisten liikkuminen kansainvälisemmin. 
 
Suomen väyläverkoston liikenteellisen kuormittumisen painopisteet ovat vuosikym-
menten kuluessa muuttuneet. Toisaalla tie- ja rataverkko toimii kapasiteettinsa ylära-
joilla ja toisaalla verkolla on osia, joiden liikenne on selvästi vähentynyt tai jopa la-
kannut. Suuri osa väyläverkostamme on jo iäkästä ja vaatii siten mittavia investointe-
ja, joita väyläviranomaiset eivät nykyisillä rahoituskehyksillään useinkaan kykene te-
kemään. Suomalaisessa liikennepolitiikassa tullaan väistämättä tilanteeseen, jossa 
vähiten liikennöityjen väylien tulevaisuutta joudutaan pohtimaan useammastakin nä-
kökulmasta samanaikaisesti kun osa Suomen väyläverkosta on ruuhkautumassa. On 
aiheellista, mutta samalla erittäin haastavaa kysyä, millainen kokonaisvaikutus vähä-
liikenteisten väylien kehittämisellä tai kehittämättä jättämisellä olisi yksittäisille toi-
mijoille, paikalliselle tasolle ja koko yhteiskunnalle. 
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11..22  TTUUTTKKIIMMUUKKSSEENN  TTAAUUSSTTAA,,  TTAAVVOOIITTEE  JJAA  MMEENNEETTEELLMMÄÄTT  

Ratahallintokeskus (2004b) on toiminta- ja taloussuunnitelmassaan tuonut esiin vähä-
liikenteisten ratojen investointitarpeet ja niiden rahoituskehysongelmat. Avoin kes-
kustelu Ratahallintokeskuksen ja ratojen vaikutusalueella olevien sidosryhmien kes-
ken sekä selvitystyön tekeminen ovat käynnistyneet lähes välittömästi. Vähäliikentei-
siä ratoja on pohdittu aiemmin muutamaan otteeseen liikenne- ja viestintäministeriön 
työryhmissä. Nyt tarkasteluun on valittu rataosia, joiden kuljetusmäärä on vähäinen - 
alle 500 000 tonnia vuodessa - ja joiden kunnossapito ilman korvausinvestointeja on 
mahdollista enää muutamia vuosia. Tarkasteltavia kohteita onkin nyt enemmän kuin 
aiemmilla kerroilla, peräti 18 rataosaa, ja ne sijaitsevat eri puolella Suomea (ks. LUKU 

4., KUVA 3.). Yhteismitaltaan ne ovat 953 kilometriä, mikä vastaa lähes kuudesosaa 
Suomen noin 5 900 kilometrin pituisesta rataverkosta. 
 
Osana tehtävää tarkastelua hankkeen pääkonsultti, Insinööritoimisto Liidea Oy on 
järjestänyt kaksi alueellista keskustelutilaisuuskierrosta loppusyksyn 2004 ja kevään 
2005 aikana. Ensimmäisen kierroksen tilaisuuksien pohjalta järjestettiin talvella 2005 
Tampereella ja Kajaanissa valtakunnalliset seminaarit. Keskustelutilaisuuksissa nousi 
esiin myös täydennysselvitystarpeita, joiden perusteella keväällä 2005 käynnistettiin 
tässä raportissa esiteltävä alueellisen näkökulman mukaan tuova erillisselvitys. Tar-
kastelun pääraportiksi valmistui kesäkuussa 2005 ”Vähäliikenteisten ratojen tulevai-
suusselvitys” (Ratahallintokeskus 2005a), jonka on pääosin tuottanut Insinööritoimis-
to Liidea Oy, ja johon on tuonut alueellista näkökulmaa Tampereen yliopiston yh-
dyskuntatieteiden laitos. 
 
Sekä pääraportin että tämän alueellista näkökulmaa edustavan tutkimuksen perim-
mäisenä tavoitteena on ollut selvittää vähäliikenteisten ratojen olemassaolon edelly-
tyksiä tulevan päätöksenteon pohjaksi. Nyt käsillä olevassa tutkimuksessa tarkas-
tellaan vähäliikenteisten ratojen tulevaisuuden merkityksiä ja mahdollisuuksia 
alueellisesta, paikallistason näkökulmasta. Tarkemmin määriteltynä tutkimuksen 
tavoitteena on tarkastella kyseisiä ratoja koskevia paikallistason näkemyksiä alueelli-
sissa keskustelutilaisuuksissa käytyjen keskusteluiden pohjalta kahtalaisesti suhtees-
sa: 
 

a) maankäyttö- ja rakennuslakiin, alueiden kehittämislakiin sekä valtioneuvoston hy-
väksymiin valtakunnallisiin alueidenkäytön tavoitteisiin (alueiden kilpailukyvyn vah-
vistaminen, palvelurakenteen turvaaminen koko maassa, tasapainoinen alueellinen kehit-
täminen), ja etenkin 

 

b) maakuntasuunnitelmien, maakunnan liikennejärjestelmäsuunnitelmien, maakunta-
ohjelmien ja maakunta-/seutukaavaselostuksien liikennejärjestelmää ja sen kehittä-
misasetelmaa koskeviin linjauksiin. 

 
On huomattava, että kohta a) sisältyy kohtaan b), sillä maankäyttö- ja rakennuslaki, 
alueiden kehittämislaki ja valtakunnalliset alueidenkäytön tavoitteet ovat maakunnal-
listen kehittämisasiakirjojen tärkeimpiä peruslähtökohtia (ks. LUVUT 2.2 ja 2.3). Tutki-
musasetelmassa tullaan korostamaan vuorovaikutteisen suunnittelun näkökulmaa, 
jossa osapuolina ovat vähäliikenteisten ratojen vaikutusalueiden toimijat ja valtion 
väyläviranomaisena toimiva Ratahallintokeskus. Tästä lähtökohdasta tullaan arvioi-
maan eri toimijoiden keskustelutilaisuuksissa esittämää, ratojen tulevaa kehittämistä 
koskevaa argumentaatiota ja sen koherenssia. 
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Tutkimuksen tarkoituksena ei ole siis tutkia vähäliikenteisten ratojen mahdollisen ke-
hittämisen ja/tai lakkauttamisen alueellisia vaikutuksia. Vaikutustarkasteluiden suo-
rittaminen vaatisi runsaasti aikaa ja muita resursseja, etenkin kun kyseessä on 18 ra-
taosaa 11 maakunnan alueella. Myöhemmässä vaiheessa on tosin mahdollista suorit-
taa yksityiskohtaisempia jatkotarkasteluita muutamalle rataosalle (ks. suositukset jat-
kotoimenpiteistä LUVUSSA 6.2). 
 
Alueellisten keskustelutilaisuuksien esityksistä ja puheenvuoroista on tehty kattavat 
muistiot, joita on käytetty tarkasteluiden pääasiallisina lähdemateriaaleina. Alueellis-
ten keskustelutilaisuuksien (19 kpl) sekä selvitystyötä ohjanneen, pääosin kohdemaa-
kuntien maakunnallisten liittojen edustajista kootun työryhmän kokouksien (5 kpl) 
muistiot ovat erillisessä raportissa (Ratahallintokeskus 2005b). 
 

*** 
Tutkimuksen rakenne 

Alkulauseiden jälkeen tutkimuksen toisessa luvussa pohditaan yhteiskuntamme toi-
mintaympäristössä ilmenneitä muutoksia erityisesti siitä näkökulmasta, millaisia vai-
kutteita ne ovat antaneet ratainfrastruktuurille. Toimintaympäristön muutoksien ”ly-
hyt oppimäärä” on välttämätön, jotta ymmärretään nykytilanteessa ilmenevät talou-
delliset yms. realiteetit. Tämän jälkeen tarkastellaan lyhyesti maankäyttö- ja raken-
nuslakia, alueiden kehittämislakia sekä valtakunnallisia alueiden käyttötavoitteita, 
jotka kaikki ovat tämän työn lähtökohtia. 
 
Kolmas luku, jossa tarkastellaan yhteiskunnallisessa kehittämisjärjestelmässä tapah-
tuneita muutoksia (päätöksentekoympäristössä ilmenneitä muutoksia), jatkaa toisen 
luvun avaamaa tematiikkaa. Luvussa käsitellään 
alueellisen kehittämisen muuttuvaa päätöksenteko-
ympäristöä, julkisen toiminnan yleisempääkin murros-
ta ja yhteiskunnallista kehittämistyötä monitaso-
hallinnan leimaamassa toimintaympäristössä. 
 
Neljännessä luvussa tarkastellaan tutkimuksen kohde-
alueiden eli maakuntien (KUVA 1.) aluerakennetta ja 
liikennejärjestelmiä, jonka jälkeen luodaan katsaus 
maakunnallisiin kehittämisasiakirjoihin siltä osin kuin 
ne käsittelevät vähäliikenteisiä rataosia. Jokaisen maa-
kuntaosion lopussa tehdään selkoa myös alueellisissa 
keskustelutilaisuuksissa käydyn keskustelun sisällöstä 
siltä osin kuin se linkittyy alueellisen kehityksen ja 
kehittämisen problematiikkaan. Tässä yhteydessä ei 
siis juurikaan käsitellä teknislähtöisiä puheenvuoroja, 
kuten ratojen kuljetusmääriä tai konkreettisia 
kehittämistoimenpiteitä. 

KUVA 1. MAAKUNNAT, JOISSA SI-
JAITSEE VÄHÄLIIKENTEISIÄ RA-
TOJA. 
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Viides luku toimii sekä neljännen luvun yhteenvetona että koko tutkimuksen päätel-
minä. Luvussa summataan maakunnallisten kehittämisasiakirjojen ja alueellisten kes-
kustelutilaisuuksien anti. Kuudennessa luvussa arvioidaan maakunnallisen tarkastelu-
tason toimivuutta ja tutkimuksen menetelmiä. Luvun lopuksi esitetään suositus jatko-
toimenpiteistä. 
 

*** 
Tutkimuksen tekijät 

Vähäliikenteisten ratojen ja niiden vaikutusalueiden tulevaisuuskuviin liitettäviä mer-
kityksiä ja mahdollisuuksia alueellisesta näkökulmasta käsittelevän tutkimuksen ovat 
tehneet hallintotieteiden maisteri Jani Hanhijärvi ja aluetieteen professori, HT Ilari 
Karppi Tampereen yliopistossa yhdyskuntatieteiden laitoksella kevään ja alkukesän 
2005 aikana. Päätutkijana ja -kirjoittajana on ollut Hanhijärvi, joka on vastannut 
myös tekstin toimittamisesta lopulliseen muotoon. Karppi on toiminut tutkimuksen 
vastuullisena johtajana, minkä lisäksi hän on myös vastannut erityisesti suunnittelu-, 
kehittämis- ja päätöksentekoympäristössä tapahtuvia muutoksia käsittelevästä tekstis-
tä. Hanhijärvi on kirjoittanut tutkimukseen LUVUT 1, 2, 4 ja 5; Karppi LUVUN 3; yhteistä 
tekstiä on LUKU 6. 
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22  TTOOIIMMIINNTTAAYYMMPPÄÄRRIISSTTÖÖNN  MMUURRRROOSS  JJAA  AALLUUEEEELLLLIINNEENN  KKEEHHIITTTTÄÄMMIINNEENN  

22..11  TTOOIIMMIINNTTAAYYMMPPÄÄRRIISSTTÖÖNN  MMUUUUTTTTUUMMIINNEENN  

Alueellisen kehityksen eriytyminen 

Alueellinen kehitys on alueen jokaisen toimijan, niin yksityisten ihmisten, yritysten 
kuin julkisyhteisöidenkin, toimintamahdollisuuksiin vaikuttava tekijä. Alueellinen 
kehitys syntyy vaikutuksista sekä yksilön että alueen hyvinvointiin (Lampinen ym. 
2004). Yksilön hyvinvointia kuvaa tämän käytettävissä oleva mahdollisuus lisätä hy-
vinvointiaan esimerkiksi turvallisen, terveellisen ja virikkeellisen elinympäristön 
muodossa. Alueen hyvinvoinnin tasolla alueellisia merkityksiä voidaan tarkastella 
toisaalta yritysten toimintaedellytysten kannalta, toisaalta alueen vetovoimatekijöiden 
kannalta. Näiden muassa alueella voi olla ominaisuuksia, joita eivät ole pelkästään 
yksilön hyvinvointiin ja yritysten toimintaedellytyksiin liittyviä. Tällaisia voivat olla 
esimerkiksi eri toimijoiden verkostoituminen, kehittämishakuisuus ja alueen imago. 
(Hanhijärvi 2005.) 
 
Suomi on pinta-alaltaan suuri valtio, jonka aluerakenne laajoine metsineen, rikkonai-
sine sisä- ja ulkovesistöineen ja rakennettuine ympäristöineen on hyvin moni-
ilmeinen. Aluerakenteen erilaisuus vain korostuu suuren ilmastollisen vaihtelun ja 
ankarien sääolosuhteiden myötä, jotka ovat maassamme luoneet omat vaikutteensa 
yhteiskunnan rakentumiselle ja sen ylläpidolle. Pinta-alaltaan kookas ja väestöltään 
pieni, pitkien etäisyyksien usein asutukseltaan hajanaisiksi yhteisöiksi eriyttämä yh-
teiskunta aiheuttaa sen, että fyysisen perusrakenteen (tässä tapauksessa rataliikennein-
frastruktuurin) tuotanto ja ylläpito on kallista. 
 
Luonnonmaantieteelliset tekijät ovat luoneet kuitenkin vain pohjan muun yhteis-
kunnallisen rakenteemme järjestymiseen. Alueellisen kehityksen muutosdynamiikka 
voidaan nähdä luonnonmaantieteellisten tekijöiden lisäksi seurauksena historiallises-
ta kehityksestä, hallinnollisista päätöksistä sekä erilaisiksi käytännöiksi institutio-
nalisoituneista toimintatavoista. Viimeisen 10 vuoden aikana juuri hallinnolliset 
päätökset ja erilaiset toimintatavat ovat antaneet vahvan panoksen maamme alueelli-
seen kehitykseen ja kehittämiseen vaikuttaviin tekijöihin. 1990-luvun alun taantuma-
kausi ja EU:hun liittyminen vuonna 1995 ovat antaneet lukemattomia vaikutteita alu-
eelliseen kehitykseen ja sen eriytymiseen Suomessa. Avautuneet markkinat ja globaa-
litalous ovat heikentäneet mahdollisuuksia nojautua alueellisen kehittämisen toteut-
tamisessa kansalliseen palvelujen jakelujärjestelmään, joka oli vuosikymmeniä vallit-
seva ja hierarkkinen yhteiskuntajärjestelmämme. Mm. näiden seikkojen vuoksi Suo-
men alueellinen kehitys on historiallisesti eriytynyttä ja jopa erillisten kehitystaskujen 
(=alueiden) eri aikaan tapahtuneen muutosdynamiikan luoman jännitteen leimaamaa. 
 
Alueellisen kehityksen eriytymisen voidaan nähdä vahvistuneen myös alueiden väli-
sestä työnjaosta, jolla tarkoitetaan kunkin alueen harjoittamaa ns. pääelinkeinoa. On 
olemassa maatalousyhteiskuntia, teollisuusyhteiskuntia ja korkean teknologian yh-
teiskuntia. Esimerkiksi Suomi on kokenut em. vaiheet ja nyt olemme korkean tekno-
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logian yhteiskunta. Em. yhteiskuntajako on kuitenkin erittäin karkea ja jokainen val-
tio kokee vaiheet ja niiden väliset murrosjaksot hyvin eri tavalla. Lisäksi, talouden 
työnjako ei tietenkään ole vain kansainvälistä, vaan myös kansallista, sillä yhtä lailla 
myös yhteiskunnan rajojen sisäpuolella tapahtuu työnjaollista erikoistumista alueiden 
kesken. Toisen maailmansodan jälkeen voimakas teollistuminen ja elinkeinoelämän 
kasvu keskittyi kaupunkeihin ja synnytti maahamme tuotantorakenteeltaan varsin eri-
laisia alueita. Rataliikenteen näkökulmasta merkittävimpiä ovat perinteistä teollisuut-
ta harjoittavat seudut, esim. Pori ja Imatra. Perinteisellä teollisuudella voidaan käsit-
tää mm. metalli- ja metsäteollisuus, joiden kuljetukset maan rajojen sisäpuolella hoi-
tuvat joko maanteitse tai rautateitse. 
 

Tuotantorakenteen eriytyminen ja rataverkosto 

Ennen tuotantolaitosten sijainnin määrittivät etupäässä raaka-aineiden saanti ja etäi-
syys markkinoista. Nykyään näiden tekijöiden rinnalla korostuu työvoiman saanti ja 
ihmisten liikkuminen yhä enemmän maan rajojen yli. Eri kulkumuotojen käyttömah-
dollisuudet, liikenneväylien taso ja ennen kaikkea etäisyys markkinoista sanelevat 
nykyään alueen position (suhteellisen sijainnin) osana kansallista ja kansainvälistä 
verkostoa. 
 
Suomen rataverkkoa silmäillessä kykenee hahmottamaan, missä sijaitsevat ja erityi-
sesti, missä ovat sijainneet perinteisen teollisuuden seudut. Elinkeino- ja tuotantora-
kenteemme on vuosien saatossa muuttunut voimakkaasti; osa alueiden tuotantoyksi-
köistä on investoinut ja osa on lopettanut. Teollisuuden käyttämä ratainfrastruktuuri 
sen sijaan on pysynyt vankasti suomalaisessa maastossa, niillä sijoilla, joille se aikoi-
naan on rakennettukin. Rataverkon fyysiset muutokset ovat olleet vähäisiä ja lak-
kautettuja ratoja on hyvin vähän; ehkä tunnetuimpana vuonna 1985 suurimmilta osin 
lakkautettu poikittaisyhteys Pori-Haapamäki. Teollisuuden muutokset tapahtuvat siis 
huomattavasti nopeammin kuin teollisuuden tarvitsema liikenneinfrastruktuuri eli 
tässä tapauksessa ratainfrastruktuuri kykenee kehittymään. Tämä on nähtävä selvänä 
haasteena suomalaisessa liikennepolitiikassa. Sama haaste on myös tieverkolla, jos-
kin eri luontoisena kuin rataverkolla. 
 
Jos nykyinen 5 900 kilometriä pitkä rataverkkomme voitaisiin ajatusleikin tavoin si-
joittaa uudelleen maahamme vastaamaan nykyajan henkilö- ja tavaraliikenteen tarpei-
ta, niin on helppo väittää, että se näyttäisi kartalta katsoen varsin erilaiselta. Nykyinen 
rataverkkomme on rakentunut pitkälti teollisuuden tarpeita silmällä pitäen, josta osoi-
tuksena ovat useat pistoraiteet teollisuusalueille ja satamiin. Teollisuuden tarpeet ovat 
toki nykyäänkin samankaltaisia. Silti etenkin perinteisen teollisuuden sijoittuminen ja 
kuljetustarpeet ovat maassamme hieman muuttuneet vuosikymmenien kuluessa. Toi-
saalla tilanne on se, että ratakapasiteetti on toimintakykynsä ylärajoilla ja toisaalla ra-
dat sitä vastoin ovat vajaakäytöllä, ellei peräti liikennettä vailla. Jälleen viittaus tielii-
kenteen puolelle lienee paikallaan, sillä myös siellä tilanne on samantyyppinen. 
 

Teollisuuden ja työllisyyden näkymiä 

Tuotannon ja työllisyyden alueellisissa kehityseroissa on näkynyt voimakkaasti in-
formaatioteknologian vahva kasvu varsinkin kun alan tavaratuotanto on keskittynyt 
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muutamiin keskuksiin. Seuraavien 10 vuoden aikana suurten ikäluokkien poistumi-
nen työmarkkinoilta vaikuttaa alueelliseen kehitykseen usealla tavalla. Työmarkki-
noille tulevat ikäluokat ovat poistuvia suuremmat vain harvoilla keskusseuduilla. Ikä-
rakenteesta johtuvat työvoimapoistumat ovat suurimmat perinteisillä muuttotappio-
alueilla, Itä ja Pohjois-Suomessa ja maakuntien syrjäisimmillä alueilla. Näillä alueilla 
sijaitsee myös suurin osa vähäliikenteisistä rataosista. Teollisuuden työpaikkakehi-
tyksen ennakoidaan olevan suhteellisen vakaa vuoteen 2010 asti ja kääntyvän sen jäl-
keen laskuun. Tällä hetkellä kasvusektorit löytyvät lähinnä sähkö- ja elektroniikkate-
ollisuudesta. Nämä sektorit ovat alueellisesti ehkä voimakkaimmin keskittyneitä ja 
niiden tulevalle kehitykselle ovat parhaimmat edellytykset suurimmissa keskuksissa, 
joissa työvoiman saatavuus ja osaaminen on muita alueita parempi. (Sisäasiainminis-
teriö 2004.) 
 
Tietyn alueen (esim. maakunta) alueellinen kehitys ja menestyminen perustuvat pit-
kälti omilla erikoistumisaloillaan menestyvien ja kehittyvien, alueeseen kiinnittynei-
den toimijoiden kokonaisuuteen. Nykyisessä verkostomaisia piirteitä omaavassa tie-
topohjaisessa taloudessa kilpailukenttä on yhä useammin globaali, mutta joissakin ta-
pauksissa myös yhä paikallinen. Rataverkostoa käyttävällä perinteisellä teollisuudella 
kilpailukenttä on lähes aina globaali, jolloin linkitykset muualle maailmaan pitää olla 
kunnossa kuljetusketjun jokaisessa kohdassa. Tätä toteamusta tukee maamme sijait-
seminen etäällä Euroopan ydinalueista. 
 

Lopuksi: Rataliikenne osana liikennejärjestelmää 

Liikenneverkostojen ja liikenteellisen sijainnin rooli viimeaikaisessa aluekehityksessä 
on ollut kaksijakoinen. Toisaalta saavutettavuus on menettämässä mm. langattomien 
yhteyksien vuoksi merkitystään, mutta toisaalta se on yhä merkittävämpi tekijä eri 
toimijoiden fyysisen saavutettavuuden suhteen. Aivan viime vuosina liikenneinfra-
struktuurin ja saavutettavuuden merkityksen alueiden kehitykselle on koettu kasva-
neen useiden selvityksien ja tutkimuksien valossa (esim. Karppi 2001; Keskuskaup-
pakamari 2003 & 2005; Hanhijärvi 2005). 
 
Keskuskauppakamarin tuoreemman kyselyselvityksen mukaan tärkeimmät yritysten 
sijaintipaikkaan vaikuttavat tekijät ovat: 
1) sopivan työvoiman saatavuus ja 
2) hyvät liikenneyhteydet. 
 

Hyvien liikenneyhteyksien korostaminen on kuitenkin fraasimainen ilmaisu ja se jät-
tää useita kysymyksiä avoimeksi. Se ei anna selvää kuvaa siitä, tarkoitetaanko sillä 
valtateitä, alempaa tieverkkoa, rautateitä, lentoyhteyksiä, näitä kaikkia vai jotakin yk-
sityiskohtaisempaa tekijää, esimerkiksi yksittäistä liittymää tai ylikulkua. Vaikka ky-
se olisikin enemmän tai vähemmän liikennejärjestelmästä kokonaisuutena, niin hyviä 
liikenneyhteyksiä ja saavutettavuutta määriteltäessä on olemassa kullakin liikenne-
muodolla lukuisia tekijöitä, jotka voivat osoittautua toimijakohtaisesti elintärkeiksi. 
 
Esimerkiksi raideliikenteessä tällaisia ovat viime aikoina mediassakin esillä olleet ra-
dan korvausinvestointi (esim. päärata Oulusta etelään) tai peräti uuden radan raken-
taminen (esim. Kerava-Lahti -oikorata). Em. suurhankkeet ovat kuitenkin nykyään 
harvinaisia ja kustannuksiltaan hyvin kalliita. Silti, samoin kustannuksiltaan edulli-
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sempia kunnossapitotoimenpiteitä (esim. auraus, hiekoitus) saatetaan pitää erittäin 
tärkeinä alueen ja sen toimijoiden kehityksen ja kehittämisen kannalta. Näiden väy-
länpidollisten toimenpiteiden lisäksi yhtä lailla esimerkiksi juna- ja lentovuorojen 
frekvenssi perifeerisemmällä alueella tai kiinteän internet-yhteyden käyttömahdolli-
suus, esim. saaristossa, ovat kytköksissä alueen saavutettavuuteen. 
 
Lentovuorojen frekvenssi ja etenkin kiinteän internet-yhteyden käyttömahdollisuus 
saattavat tuntua oudoilta viittauksilta raideliikenteestä puhuttaessa, mutta on huomi-
oitava, että liikennejärjestelmä on kokonaisuus ja raideliikennettä arvioitaessa myös 
muut liikennemuodot ovat hyvin merkityksellisiä. Tämä siksi, että raideliikenteeseen 
kytkeytyy aina myös muita liikennemuotoja, jolloin vaikutukset ulottuvat koko lii-
kennejärjestelmään. Vain tieliikenteen kohdalla on edes mahdollista ajatella sen toi-
mivan itsenäisesti, kuljetukset on mahdollista suorittaa pelkästään kumipyöriä käyt-
tämällä. Kuljetuksien hoitaminen yhdellä kulkuvälineellä rajoittuu siis tieliikentee-
seen, sillä kaikissa muissa liikennemuodoissa joudutaan jossakin kohtaa (yleensä 
alussa ja lopussa) kuljetusta käyttämään myös kumipyöräliikennettä. Raideliikenteen 
kokonaan korvaavana vaihtoehtona on ainoana mahdollisuutena yleensä tieliikenne. 
Näitä taustoja vasten myös Tiehallinnon edustajien mukanaolo tässä prosessissa on 
välttämätöntä. 
 

22..22  AALLUUEEEELLLLIISSEENN  KKEEHHIITTTTÄÄMMIISSEENN  LLAAIINNSSÄÄÄÄDDÄÄNNNNÖÖLLLLIINNEENN  PPEERRUUSSTTAA  

Seuraavaksi tarkastellaan lyhyesti maankäyttö- ja rakennuslakia, alueiden kehittämis-
lakia sekä valtakunnallisia alueiden käyttötavoitteita, jotka kaikki ovat tämän työn 
lähtökohtia. Niillä kaikilla on merkittävä ja yhä korostuva vaikutus alueelliseen kehi-
tykseen ja alueelliseen kehittämiseen. 
 

Maankäyttö- ja rakennuslaki 

Tavoitteena maankäyttö- ja rakennuslaissa (132/1999) on järjestää alueiden käyttö ja 
rakentaminen niin, että luodaan edellytykset hyvälle elinympäristölle sekä edistetään 
ekologisesti, taloudellisesti, sosiaalisesti ja kulttuurisesti kestävää kehitystä. Lain 
mukaan maakunnan suunnitteluun kuuluvat tavoitellun alueellisen kehityksen osoit-
tamiseksi laadittava maakuntasuunnitelma, alueellinen kehittämisohjelma maakun-
taohjelma ja alueiden käytön suunnittelua ohjaava maakuntakaava, joita kaikkia 
siis tarkastellaan kunkin kohdemaakunnan osalta tässä työssä. Näiden maakunnallis-
ten kehittämissuunnitelmien laadinnassa on huomioitava valtakunnalliset tavoitteet, 
jotka on sovitettava yhteen alueiden käyttöön liittyvien maakunnallisten ja paikallis-
ten tavoitteiden kanssa. 
 
Maakuntakaava on maakunnan alueiden käyttöä osoittava yleispiirteinen suunnitel-
ma, jossa esitetään maakunnan alue- ja yhdyskuntarakenteen ja alueiden käytön pe-
rusratkaisut keskipitkällä ja pitkällä aikavälillä. Maakuntakaavoitusta tarvitaan kun 
esimerkiksi pitää ratkaista alueiden käyttöä koskevat kysymykset samanaikaisesti 
useamman kunnan alueella, jolloin käsittely pelkästään kuntakaavoituksen puitteissa 
ei ole tarkoituksenmukaista eikä mahdollistakaan. Kyseessä ovat usein juuri liiken-
neinfrastruktuurikysymykset. Tällä hetkellä (kesäkuu 2005) maakuntakaavoituspro-
sessi on useimmissa maakunnissa vaiheessa. Sekä maakuntahallituksen hyväksymistä 
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että ympäristöministeriön vahvistusta myöten prosessi on valmis vain Pohjois-
Pohjanmaalla. 
 
Lähteet: Finlex 2005b; Ympäristöministeriö 2004. 
 

Alueiden kehittämislaki 

Kansallista alueiden kehittämistä ohjaa vuoden 2003 alussa voimaan astunut alueiden 
kehittämislaki (602/2002). Lain tavoitteena on luoda edellytyksiä alueiden kilpailu-
kyvyn ja hyvinvoinnin takaavalle osaamiseen ja kestävään kehitykseen perustuvalle 
taloudelliselle kasvulle, elinkeinotoiminnan kehitykselle ja työllisyyden parantami-
selle. Tavoitteena on myös vähentää alueiden kehittyneisyyseroja ja parantaa väestön 
elinoloja sekä edistää alueiden tasapainoista kehittämistä. Alueiden erilaisuus (väes-
tö-, elinkeino- ja aluerakenne) sekä niiden erilaiset kehitysmahdollisuudet on tarkoi-
tuksena tunnistaa. 
 
Lakia sovelletaan alueiden kehittämiseen, alueiden kehittämistä koskevien suunni-
telmien ja ohjelmien valmisteluun ja toimeenpanoon sekä suunnitelmien ja ohjelmien 
yhteensovittamiseen ja seurantaan. Vastuu alueiden kehittämisestä on kunnilla ja val-
tiolla; alueiden kehittämiseen liittyvien tehtävien hoitamisesta kussakin maakunnassa 
vastaa aluekehittämisviranomaisena toimiva maakunnallinen liitto. Valtioneuvosto 
päättää määräajaksi valtakunnallisista alueiden kehittämisen tavoitteista, joita valtion 
viranomaiset ottavat toiminnassaan huomioon ja arvioivat toimenpiteidensä vaiku-
tuksia alueiden kehittämisen kannalta. 
 
Alueiden kehittämislakiin liittyvä ohjelmatyö edellyttää mm. määräaikaisen maakun-
taohjelman laatimisen. Se sisältää maakunnan mahdollisuuksiin ja tarpeisiin perustu-
vat kehittämisen tavoitteet, maakunnan kehittämisen kannalta keskeisimmät hankkeet 
ja muut olennaiset toimenpiteet tavoitteiden saavuttamiseksi. Laajassa yhteistyössä 
valmisteltava maakuntaohjelma laaditaan neljäksi vuodeksi kerrallaan. 
 
Lähteet: Finlex 2005a. 
 

22..33  VVAALLTTAAKKUUNNNNAALLLLIISSEETT  AALLUUEEIIDDEENN  KKEEHHIITTTTÄÄMMIISSEENN  YYLLEEIISSEETT  TTAAVVOOIITTTTEEEETT  

Valtioneuvosto vahvisti päätöksessään 15.1.2004 valtakunnalliset alueiden kehit-
tämisen yleiset tavoitteet. Ne pohjautuvat edellä esiteltyyn alueiden kehittämislakiin 
ja Matti Vanhasen hallituksen hallitusohjelmaan 24.6.2003. Hallitusohjelman aluepo-
liittisten tavoitteiden mukaan hallitus harjoittaa sosiaaliseen ja alueelliseen tasapai-
noon tähtäävää politiikkaa kaventamalla eroja alueiden kehittämisedellytyksissä. Ta-
voitteena on muuttoliikkeen ja väestörakenteen tasapainottaminen sekä palveluraken-
teen turvaaminen koko maassa. 
 
Alueiden kehittämisen yleisten tavoitteiden taustalla on alueiden kansallisen ja kan-
sainvälisen kilpailukyvyn ja taloudellisen kasvun vahvistaminen, mikä turvaa niiden 
menestyksen avoimessa globaalitaloudessa. Tähän päästään parantamalla alueiden 
osaamista sekä voimistamalla alueiden omia vahvuuksia ja omaehtoista erikoistumi-
seen perustuvaa kehittämistä. Tavoite sisältää myös alueiden perusinfrastruktuurin ja 
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palveluiden tason turvaamisen. Samalla päämääränä on kehittää tasapainoista aluera-
kennetta, joka pitää kaikki maakunnat elinvoimaisina ja mahdollistaa nykyistä tasai-
semman taloudellisen kasvun ja työllisyyden kehityksen koko maassa. 
 
Muuttuneen toimintaympäristön takia ensimmäiseksi tavoitteeksi on asetettu edelly-
tysten luominen alueiden kilpailukyvyn ja hyvinvoinnin takaavalla osaamiseen ja 
kestävään kehitykseen perustuvalle taloudelliselle kasvulle, elinkeinotoiminnan kehi-
tykselle ja työllisyyden parantamiselle. Lisäksi tavoitteena on vähentää alueiden ke-
hittyneisyyseroja ja parantaa väestön elinoloja sekä edistää alueiden tasapainoista ke-
hittämistä. 
 
Alueiden kehittämislain ja hallitusohjelman mukaiset tavoitteet on valtioneuvoston 
päätöksessä tiivistetty kolmeen yleiseen tavoitteeseen: 
 

 alueiden kilpailukyvyn vahvistaminen, 
 palvelurakenteen turvaaminen koko maassa, 
 tasapainoinen alueellinen kehittäminen. 

 
Tavoitteita toteutettaessa huomioidaan alueiden omat vahvuudet ja kilpailutekijät se-
kä erilaiset väestö-, elinkeino- ja aluerakenteen kehittämismahdollisuudet ja -tarpeet. 
Erikokoisilla kaupunkiseuduilla ja erityyppisillä maaseutualueilla on erilainen rooli 
koko maan alueellisessa kehittymisessä. Paikkakunnan menestyminen riippuu pitkälti 
sen elinkeino- ja yritysrakenteesta, tuotannon itsenäisyydestä ja laadusta, julkisten 
palvelujen laadusta, yhteistyöstä alueella sekä yhteysvirroista paikkakunnan sisällä ja 
sen ja muiden alueiden välillä. 
 
Tarkoituksena on antaa alueille ja seuduille yhä enemmän vastuuta ja valtaa omasta 
kehittämisestään. Valtio tulee mukaan kumppanina kehittämiseen luomalla omaehtoi-
selle kehittämiselle entistä paremmat mahdollisuudet, osallistumalla alueiden kehit-
tämistavoitteiden muotoiluun ja sitoutumalla alueiden yhtenä rahoittajana strategioi-
den toteuttamiseen. Valtakunnallisten alueiden kehittämisen tavoitteiden toteutumi-
sesta vastaavat valtio, kunnat ja aluekehitysviranomaisina toimivat maakunnalliset lii-
tot. Kaikki hallinnonalat ottavat osaa tavoitteiden toteuttamiseen. Aluetasolla aluei-
den kehittäminen tapahtuu maakunnallisten liittojen johdolla siten, että valtakunnalli-
set tavoitteet huomioidaan maakunnallisia kehittämissuunnitelmia valmisteltaessa. 
 
Lähteet: Sisäasiainministeriö 2004; Valtioneuvosto 2003. 
 

Liikenneyhteydet 

Liikenneyhteyksiä tarkastellaan alueiden kehittämisen yleisiä tavoitteita selittävässä 
raportissa melko yleisluontoisesti. Liikenneyhteyksien koetaan vaikuttavan erityisesti 
ensimmäiseen ja kolmanteen tavoitteeseen. Kehittämällä liikenneyhteyksiä vahviste-
taan alueiden kilpailukykyä ja parannetaan saavutettavuutta. Tasapainoisen, moni-
keskuksisen aluerakenteen vahvistaminen edellyttää hyviä liikenneyhteyksiä keskus-
ten välillä sekä kaikilla alueilla sellaista liikenteen peruspalvelutasoa, joka tyydyttää 
väestön ja elinkeinojen liikennetarpeet. Alueiden välisiä ja rajat ylittävän liikenteen 
yhteyksiä parannetaan kehittämällä valtakunnallisesti merkittäviä liikenneverkkoja. 
Kehittämisen pääpainon todetaan olevan valtakunnallisesti merkittävissä liikennever-
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koissa, tärkeimpinä nopeat tieyhteydet ja varsinkin nopea rataverkko. Kaupunkiseu-
duilla liikenteen ja maankäytön yhteensovittaminen on tarkasti huomioitava seikka. 
 
Avainasioiksi alueiden kehittämisen kannalta koetaan: 
1) henkilöiden liikkumismahdollisuudet, 
2) tavarakuljetusten logistiikka, ja 
3) toimivat nopeat tietoliikenneyhteydet. 
 

On kuitenkin selvää, että kaikille alueille ei voida taata samantasoisia palveluja, mut-
ta kaikille on tarjottava kehittämisen näkökulmasta määritellyt liikenteen ja kommu-
nikaation peruspalvelut. Tämä edellyttää tie- ja rautatieverkoston tason nostamista 
monelta osin. Ulkomaankuljetusten nopeus, toimintavarmuus ja kohtuuhintaisuus se-
kä satamien ja lentoasemien maaliikenneyhteyksien ja terminaalien riittävä välitysky-
ky on turvattava pitkällä aikavälillä. Lisääntyvän kansainvälisen kilpailun nähdään 
edellyttävän tavarakuljetusjärjestelmän palvelutason parantumista. 
 
Lähteet: Sisäasiainministeriö 2004. 
 

Alueelliset erityistoimet 

Alueiden kehittämisen yleisissä tavoitteissa mainitaan muutamia alueellisia erityis-
toimia, jotka koskevat tämän työn kohdealueita. 
 
Itä-Suomen kehittäminen. Alueellisia erityistoimia suunnataan työllisyyden, tuo-
tannon ja väestönmuutosten kannalta poikkeuksellisen ongelmallisille alueille, joita 
on varsinkin Itä- ja Pohjois-Suomessa. Itä-Suomessa BKT on edelleen alle 75 % 
EU:n keskiarvosta. Väestön ikääntyminen on erityisen suuri ongelma perinteisillä 
muuttotappioalueilla Itä- ja Pohjois-Suomessa. Itä-Suomen maakunnat (Etelä-Karjala, 
Etelä-Savo, Kainuu, Pohjois-Karjala ja Pohjois-Savo) ovat perustaneet omaehtoisesti 
Itä-Suomen suuria tulevaisuuskysymyksiä käsittelevän hankkeen, jossa muotoillaan 
Kymijoen vesistön itäpuolisen Suomen yhteiset strategiset kehittämislinjaukset. Sel-
vitystyön valmistuttua valtio on valmis tarkastelemaan alueen kehitykseen myöntei-
sesti vaikuttavien hankkeiden toteutusta. 
 
Itä-Lapin kehittäminen. Itä-Lapin kehittämisen erityistoimet perustuvat sisäasiain-
ministeriön Itä-Lappi -työryhmän esityksiin. Työryhmä esitti toimenpiteitä tuotannol-
lisen toiminnan ja matkailun kehittämiseksi. Itä-Lapin seutukunnan työttömyys on 
pysynyt pitkään erittäin korkeana. Työttömyysongelmat ovat alueella entisestään kär-
jistymässä, kun suuri teollisuusyritys (Salcomp) päätti lakkauttaa Kemijärvellä toi-
mintansa. Seutukunnan muuttotappion todetaan olevan korkeampi, väestörakenteen 
ikääntymisen nopeampaa, koulutustason alhaisempi ja BKT:n selvästi pienempi kuin 
Lapissa keskimäärin. 
 
Kainuun kehittäminen. Kainuun maakunnan kehittämiseksi on käynnistetty hallin-
tokokeilu, jossa maakunta saa omaa päätösvaltaa muita maakuntia enemmän: iso osa 
hallinnon käytettävissä olevista aluekehityksen voimavaroista siirtyy maakunnan 
oman päätöksenteon piiriin. Toimenpiteet ulottuvat usealle hallinnonalalle ja koko-
naisuutena ne muodostavat merkittävän kehittämispanoksen Kainuun maakunnalle. 
 
Lähteet: Sisäasiainministeriö 2004. 
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33  KKEEHHIITTTTÄÄMMIISSJJÄÄRRJJEESSTTEELLMMÄÄ  ((IILLAARRII  KKAARRPPPPII))  

33..11  AALLUUEEEELLLLIISSEENN  KKEEHHIITTTTÄÄMMIISSEENN  MMUUUUTTTTUUVVAA  PPÄÄÄÄTTÖÖKKSSEENNTTEEKKOOYYMMPPÄÄRRIISSTTÖÖ  

Alueellinen kehittäminen on osa yhteiskuntapolitiikkaa ja alueellista kehittämistä 
koskeva päätöksenteko osa yhteiskuntapoliittista päätöksentekoa. Alueellinen kehi-
tys sen sijaan on ilmiönä monimutkaisempi. Osa ympäristössä tapahtuvasta kehityk-
sestä – esimerkiksi rataverkon tilassa havaittavista muutoksista – on välitöntä seura-
usta toimenpiteistä, joilla tavoitellaan nimenomaisia kehittämistuloksia. Tällaisesta 
muutoksesta käytetään nimitystä ”tavoiteltu” tai ”tietoinen” (engl. deliberate). Tavoi-
tellun muutoksen taustalta voidaan paikantaa strategisista aikomuksista johdettu tie-
toinen strategia (deliberate strategy). Tietoinen strategia voi olla joko sellaiseksi tie-
dostettu ja/tai dokumentoitu. Toisaalta sitä ei ole välttämättä edes tiedostettu varsi-
naiseksi strategiaksi, vaan se pikemminkin jatkaa vakiintuneita valintoja ohjaavia aja-
tuskulkuja (ks. Mintzberg & Waters 1985, 258). 
 
Perinteiset rationaaliset suunnittelujärjestelmät toimivat enemmän tai vähemmän 
näin. Kuuluisassa, kokonaiselle suunnittelun koulukunnalle tarttuvan sloganin vuon-
na 1959 antaneessa artikkelissaan The Science of Muddling Through eli ”rämpimisen 
tiede” Charles E. Lindblom (1978, 154-155) kuvaa kokonaisvaltaisesti rationaalisen 
päätöksentekoprosessin kulun. Se käynnistyy arvojen tai tavoitteiden kirkastamisella. 
Vaihtoehtoisten toimintapolitiikkojen arviointi pidetään näistä irrallaan. Toimintapo-
litiikat muotoillaan tavoite-keino -analyysillä, jonka aluksi tavoitteet eristetään omak-
si kokonaisuudekseen. Seuraavaksi alkaa tavoitteen saavuttamista palvelevien keino-
jen etsintä. ”Hyväksi” määritellään toimintapolitiikka, joka tarjoaa parhaat keinot 
saavuttaa tavoiteltu tulos. Prosessin kokonaisvaltaisuus turvataan sillä, että kaikki po-
litiikan muotoutumiseen merkittävästi vaikuttavat tekijät otetaan huomioon. Toimin-
taa ohjaa vahva usko kulloisenkin tehtävän ratkaisua ohjaavan teorian voimaan. 
 
Tätä oikeaoppisuutta vastaan Lindblom esitteli oman, pienten askelten suunnittelu-
mallinsa. Ei liene täysin perusteetonta väittää, että syntynyt suunnittelumalli istui hy-
vin läntisten liberaalidemokraattisten yhteiskuntien henkiseen ilmastoon. 1950- ja 60-
lukujen taitteessa ne olivat jo matkalla kohti jälkiteollista tuotantotapaa ja postmo-
dernia arvomaailmojen hajautumista1. Ajankohtana vallinneissa kylmän sodan ajan 
olosuhteissa tällainen asettuminen sosialistista, keskitettyä ja kaiken kattavaa suunnit-
telumallia vastaan ja vastavoiman tarjoaminen sille oli lännelle luonnollisesti jo arvo 
sinänsä. 
 
Tietyn sosiaalisen järjestelmän tilassa havaittavat muutokset ovat kuitenkin vain osit-
tain seurausta tietoisista ”deliberate-tyyppisistä” toimenpiteistä. Yksittäisessä tarkas-
telutilanteessa näkyväksi tulevaan kehitykseen vaikuttavat useat väliin tulevat muut-
tujat. Niihin ei kehittämistavoitteiden alkuperäinen muotoilija – olettaen, että sellai-
nen pystytään paikantamaan – pysty vaikuttamaan. Osa kehityksestä ja kehitysedelly-
tyksistä saa alkunsa ulkoisesta kilpailuympäristöstä nousevista (engl. emergent) muu-

                                                           
1  Suvi Vilkko (2005) on tarkastellut postmodernia murrosta ja siitä erityisesti ihmismaantieteen näkökul-
masta esitettyjä tulkintoja poikkeuksellisen perusteellisesti ja kiinnostavalla tavalla tuoreessa aluetieteen 
väitöskirjassaan. 
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toksista. Jako ”deliberate” ja ”emergent” -tyypin muutostekijöihin on muotoutunut 
erääksi strategiatutkimuksen perusopinkappaleista, vaikka esimerkiksi suomalainen 
Markku Lahdenpää (1991, 95) on jo varsin varhaisessa vaiheessa luonut umpeen kä-
sitteellistä kuilua niiden välillä. Toimintaympäristön vaikeastikin ennakoitavat muu-
tokset ovat usein kaiken tavoitteellisesti kohdennetun järjestelmän tulevia tiloja kos-
kevan yhteiskuntapoliittisen päätöksenteon saavuttamattomissa. Tästä huolimatta ja 
tästä johtuen ne tarjoavat järjestelmän ylläpidosta ja kehittämisestä vastuussa oleville 
tahoille tilaisuuden osoittaa johtajuutensa ja konkreettisesti johtaa. 
 

33..22  JJUULLKKIISSEENN  TTOOIIMMIINNNNAANN  MMUURRRROOSS  

Päätöksentekotilanteet muuttuvat. Globalisaatio on lisännyt eri toimijoiden ja toimin-
tojen keskinäistä riippuvuutta. Samalla toimintaympäristöstä nousevien emergenttien 
muutostekijöiden vaikutus kehitykseen ilmiönä mutta myös kehittämiseen tavoitteel-
lisena toimintana on kasvanut. Käynnissä olevaa muutosta on vahvistanut yleismaa-
ilmallinen säädösten purkaminen, yksityistäminen ja erilaisten, perinteisesti julkisten 
ja tyypillisesti vieläpä monopoleiksi muodostettujen toimintojen avaaminen kilpailul-
le (esim. Karppi 2005, 535-536). Muutos on ollut omiaan nostamaan johtamisen ja 
eri (julkisissa) organisaatioissa käytännössä osoitettavan johtajuuden merkitystä. Asi-
at eivät enää asettaudu jonkinlaisen ”sosiaalisen vetovoiman” (ks. Ball 2004) ohjaa-
mina tai omien liikuntalakiensa varaan jätettyinä urilleen, jotka muotoutuivat maail-
massa, jossa keinot edistää aiotun ”deliberate-tyypin” kehityksen tavoitteellista toteu-
tumista olivat jotakin muuta kuin nykyisen emergenttiyden maailmassa. 
 
Liikenne- ja väyläviranomaiset ovat osana julkishallintoa joutuneet reagoimaan uu-
den julkisjohtamisen synnyttämiin muutospaineisiin. Tyypillistä toteutetuille muu-
toksille on, että julkisen vallan käyttämistä edellyttävät viranomaistoiminnot on eriy-
tetty tuotannollisista, väylästöjen rakentamista ja ylläpitoa koskevista toiminnoista 
sekä itse liikenteen järjestämisestä. Välittöminä syinä tapahtuneeseen esitetään usein 
eri tavoin ilmenevät kansainvälistymisen paineet ja erilaiset globalisaation johdannai-
set. Avainsanana tällöin on kilpailu, talouden suljettujen osa-alueiden avaaminen se-
kä kansalliselle että kansainväliselle kilpailulle. Tältä osin EU:n vuonna 2005 laajalti 
debatoidun palveludirektiivin voidaan katsoa olevan WTO:n palvelujen kauppaa kos-
kevan yleisen sopimusjärjestelyn (kritiikistä ks. esim. George 2003, 53-59). johdan-
nainen. Toisaalta, kuten Meklin (1987) Suomen Valtionrautateiden liikelaitostumista 
koskevan tutkimuksensa johdannossa toteaa, Suomen julkisessa keskustelussa alettiin 
kritikoida valtionyhtiöiden toimintaa jo 1970-luvun lopulla.  
 
Tuolloin käydyssä keskustelussa nousi keskeiseksi Meklinin erityinen tutkimuskoh-
de, julkisesti johdetulle, talouselämän piirissä harjoitetulle toiminnalle asetettavien 
erilaisten päämäärien jäsentyminen. Liiketaloudellinen kannattavuus on ymmärrettä-
västi eri tavoin mitattavissa oleva asia kuin yhteiskunnallinen kannattavuus tai sosi-
aalisen hyvinvoinnin kasvattaminen. Nykyinen keskustelu yritysten yhteiskuntavas-
tuusta – tai corporate social responsibility, CSR – (esim. Järvinen 2004) pyrkii tosin 
osaltaan liudentamaan tätä kahtiajakoa. Toisaalta, kuten Meklin (1987, 21) toteaa2, 
myös käsitys liiketaloudelliselle kannattavuudelle annettavista sisällöistä on dynaa-

                                                           
2  Itse asiassa oireellisesti CSR-keskustelulle, joka on altis liikkeenjohdon ismeille ja muotisuuntauksille siinä 
missä mikä hyvänsä management-oppeja tuottavan johtamisteollisuuden kohdealue. 
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minen: se muuttuu ja painottuu uudelleen eri ajankohtina. Tähän käsitysten muuttu-
miseen ja sen perusteella tehtävään uudelleenharkintaan ja viime kädessä toiminnan 
uudenlaisten organisointimuotojen valikoitumiseen vaikuttavat oleellisesti edellä ku-
vatun kaltaiset muutokset kansainvälisessä toimintaympäristössä. 
 
Viranomaistehtävistä eriytetyt toiminnot ovat periaatteessa ja usein käytännössäkin 
alttiita markkinaehtoiselle kilpailulle kun taas julkisen vallan käyttämistä koskevissa 
toiminnoissa odotetaan korostuvan esimerkiksi kansallisen vastuun tai tasapainoisen 
alueellisen kehittämisen teemojen sisälle asettuvat kysymykset. Valta ja vastuu eivät 
katoa yhteiskunnasta minnekään, vaikka sen toimintojen järjestämisen yleistä mallia 
ja siitä johdettavia käytäntöjä muutettaisiinkin. Kuitenkin kontekstit, joista käsin yh-
teiskunnallisen muutoksen hallinta tapahtuu, heijastuu myös hallinta- ja hallintokäy-
täntöjen saamiin sisältöihin (ks. Hood ym. 2004, 61-62). Tälle havainnolle pääpiir-
teissään rakentuvat ne kansalaisaktivistien kannanotot, joissa globalisaatioon käsit-
teellisesti liitettävää markkinaehtoistumista vastustetaan julkisten toimintajärjestel-
mien avoimuuden ja läpinäkyvyyden uhkaajana. Liiketoiminnaksi muunnetulle toi-
minnalle liikesalaisuuksien varjeleminen on yhtä luonteva toimintapa kuin julkisuus 
julkiselle toiminnalle.  
 
Julkisuuden muuttuminen julkisuudelta sulkeutuneisuudeksi herättää erityisesti mark-
kinajohteiseen kehitykseen epäilevästi suhtautuvien kansalaisten ja kansalaisryhmit-
tymien keskuudessa erilaisia epäilyksiä. Yksityistämisen myötä pystytetyn liikesalai-
suuksien verhossa epäillään tuotettavan uusia toiminta- ja hallintokulttuureja, joiden 
kautta edistetään myös muista kuin liiketoiminnallisista syistä salaisia (yhteiskunnal-
lisia) agendoja. Yleisemmässä muodossa ilmiössä on kyse laajemmastakin sosiaali-
sen pääoman ja erilaisia instituutioita kohtaan tunnettavan luottamuksen rapautumi-
sesta (vrt. Fukuyama 2000). Yhteiskuntia koossa pitävän liiman totaalisesta rapautu-
misesta ei kuitenkaan ole perusteltua puhua. Pikemminkin käynnissä näyttäisi olevan 
kehityskulku, jonka myötä pohjoismaisille tai mannereurooppalaisille perinteille ra-
kentuva yhteiskunnallisen hallinnan malli on murroksessa ja muutoksessa kohti ang-
losaksista, yksilökeskeistä ja liberalistista mallia sen mukaisine sosioekonomisine in-
stituutioineen (Woo-Cumings 2003; vrt. Streeck 1992; Amin & Thomas 1996; Karp-
pi 2002 & 2005). 
 
Tarkastelijan ideologisesta perusvirityksestä riippuen käsillä olevaa muutosta voidaan 
siis tarkastella a) joukkona päätöksentekoympäristön avoimuutta uhkaavia tekijöitä 
tai b) prosessina, joka luo tervetulleet edellytykset kaivatuille rakenteellisille uudis-
tuksille. Riippumatta näistä perusvirityksistä ja niistä edistettävän politiikan sisältöi-
hin johdettavista tarpeista tapahtuu poliittisten valintojen hallinta yhä haastavammas-
sa ympäristössä. Keinot, joilla vallankäytön seuraukset tai kehittämisestä kannettu 
vastuu ulotetaan kansalaisten arkeen ja erilaisten asiakas-, toimittaja- tai sidosryhmä-
organisaatioiden käytännön toimintaan, muodostavat entistä pidempiä ja kompleksi-
sempia ketjuja. Niiden eri lenkit nivoutuvat toisiinsa hyvinkin erilaisista lähtökohdis-
ta johdettavien päämääräasettelujen tai toimintaan motivoitumisen kautta.  
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33..33  YYHHTTEEIISSKKUUNNNNAALLLLIISSEENN  KKEEHHIITTTTÄÄMMIISSTTYYÖÖNN  MMOONNIITTAASSOOYYMMPPÄÄRRIISSTTÖÖ  

Yhteiskunnallisen kehittämispoliittisen päätöksenteon kannalta toimija-asetelman 
muutoksesta onkin seurannut useamman tasoisia vaikutuksia. Muutoksen yleispiirtei-
set vaikuttimet ovat pitkälti taloudelliset. Kilpailuttamisella pyritään julkisten voima-
varojen tehokkaampaan käyttöön. Markkinoiden tarjoaman teknis-taloudellisen in-
formaation käsittelyvoiman puolestaan katsotaan mahdollistavan tehokkaamman ope-
ratiivisessa toiminnassa tarvittavan tiedon hallinnan. Näiden toimintaa tehostavien 
tekijöiden kääntöpuolena on erilaisten toiminnan julkisuutta ja salaisuutta koskevien 
kategorioiden tuleminen toimintaprosesseihin, joista osa kulkee julkisen viranomai-
sen ja osa yritysmuotoisten toimijoiden kautta.  
 
Erilaisten toimijoiden ja erilaisten toimintojen piirissä korostetaan päätöksenteon 
kohteena olevan asian erilaisia ulottuvuuksia (ks. KUVA 2.; vrt. Karppi 2001; Lampi-
nen ym. 2004). Aiemmin yksioikoisempien päätöksentekojärjestelmien (esimerkiksi 
perinteinen Valtionrautatiet) hajautumista useammaksi toiminnalliseksi kokonaisuu-
deksi koskevassa keskustelussa puhutaankin osuvasti monitasohallinnasta (engl. mul-
ti-level governance). 
 
 

Tekniset edellytykset

SäädösympäristöHallintoviranomainen 

Sosiaalinen todellisuus

Infrayritys/operaattori 

Sidosryhmä/toiminnan kohde 

 
 
KUVA 2. PÄÄTÖKSENTEOSSA ON PYSTYTTÄVÄ SOVITTAMAAN YHTEEN USEITA ERITASOISIA ARGU-
MENTTEJA. 
 
Monitasohallinnan malli kyseenalaistaa ajatuksen siitä, että yhteiskunnallisesti mer-
kittävät muutokset tapahtuisivat aina jatkumossa, jossa yksi organisaatio voisi asettaa 
kehittämisen tavoitteet, hankkia ja suunnata tarvittavat resurssit, tehdä kattavat kan-
nattavuuslaskelmat ja vastata tarvittavista käytännön toimenpiteistä tavoitellun muu-
toksen toteuttamiseksi. Elinkeinoelämän intressien edistämistä EU:n monitasohallin-
nan jäsentämässä päätöksentekojärjestelmässä tutkinut Rainer Eising (2004, 215-216) 
erittelee kolme hallintatavan ominaispiirrettä, joihin seuraava erittely suurelta osin 
pohjautuu. 
 
1) Hallintatavalla on aina tavalla tai toisella valtiollinen luonne. Julkiset toimijat ainakin kah-

della hallinnon tasolla, joista ainakin toinen edustaa valtionvaltaa, jakavat lainsäädännölli-
sin keinoin tai muilla muodollisilla sopimusjärjestelyillä poliittisia valtaoikeuksiaan. Valta ja 
sen käyttäminen on jaettua. 

 

2) Sektorikohtaiset, funktionaaliset tehtävät ylittävät yksittäisten hallintoalueiden muodosta-
mat maantieteelliset rajat. Yhteispeliasetelma muodostuu eräänlaisessa ääritapauksessa 
sektorikohtaisessa kehittämisvastuussa olevien toimijoiden ja alueellisessa kehittämisvas-
tuussa olevien toimijoiden välillä. Toisaalta monitasohallinnalle tyypillistä on se, että eri-
laiset koalitiot ovat dynaamisessa muutoksessa, siis elävät jatkuvasti. Eri sektorivas-
tuussa olevien toimijoiden välille saattaa syntyä sekä yhteispeli- että kilpailuasetelmia, jo-

 25



Vähäliikenteiset  radat              Päätöksenteko- ja  toimintaympäristön muutokset  
 

ko yhdessä toimialueisiinsa sidoksissa olevien territoriaalisten toimijoiden kanssa tai näitä 
vastaan. 

 

3) Monitasohallinnassa yhdistyvät monenlaiset vuorovaikutustavat. Niitä ovat kilpailu, toi-
mijakohtaisen edun tavoitteluun tähtäävä kaupankäynti, konsensuksen rakentaminen, 
enemmistöpäätöksiin pyrkiminen ja hierarkkisten valta-asemien hyödyntäminen. Säädös-
ten purkamista ja kilpailun vapauttamista tukeva henkinen ilmapiiri tekee yrityksistä niiden 
edistämine tavoitteineen erittäin haluttavia koalitiokumppaneita, mikä osaltaan lisää yksi-
tyisten intressien välittymisen painoarvoa koko monitasohallintajärjestelmässä. 

 
Eri periaattein toimivilla organisaatioilla nähdään olevan selvä työnjako, jolloin ta-
voitellun muutoksen menestyksekäs toteuttaminen edellyttää tämän työnjakoasetel-
man ja sitä muokkaavien toimintaperiaatteiden monitasoisuuden hallintaa.  
 
Liiketaloudellisin periaattein toimivan yksikön odotetaan keskittyvän teknis-
taloudellisten ongelmien ratkaisemiseen. Tällöin se voi etsiä ratkaisuja periaatteessa 
kaikkien niiden potentiaalisten toimintavaihtoehtojen joukosta, jotka ovat mahdollisia 
luonnonvakioiden antamissa rajoissa ja joita voidaan pitää tuotannollisesti tehokkai-
na. Hallinnollisen päätöksentekijän toimintaohjeistoa sen valitessa sinänsä mahdol-
listen vaihtoehtojen joukosta toteuttamiskelpoisia ratkaisuja rajaavat voimakkaimmin 
erilaiset säädökset ja, sitovuuden asteeltaan lievemmin, kulloinkin noudatettava halli-
tusohjelma, hallinnonalakohtaiset strategiat ja ohjelmat sekä toimintaa ohjaavat ja ra-
joittavat yleiset periaatteet.  
 
Hallinnollisen järjestelmän ulkopuolelta muutosta tarkastelevat erilaiset sidos- ja 
kohderyhmät sekä kansalaisyhteiskunta koko laajuudessaan. Tämän toimijajoukon 
tarpeet ja intressit jäsentyvät usein hyvin erilaisin perustein kuin hallintoviranomais-
ten tai operatiivisesta toiminnasta vastaavien tahojen. Sidos- ja kohderyhmien intres-
sit ovat korostetun tilanne- ja kontekstisidonnaisia. Kaikki, mikä on teknisesti toteu-
tettavissa olevaa ja lain sallimaa, ei ole hyväksyttävissä olevaa. Toisaalta taas yksit-
täisessä paikassa muotoutunut historiallinen suhde väylään – käytännössä ehkä tyy-
pillisimmin rautatiehen tukeutuvaan kuljetusjärjestelmään – muodostuu helposti 
osaksi paikallisyhteisön identiteettiä ja mahdollisesti myös sen ulkopuolelle viestitet-
tävää imagoa. Tällöin järjestelmän olemassaolo ja säilyminen näyttäytyvät paikalli-
sella tasolla ei ainoastaan taloudellisena vaan myös kulttuurisena kysymyksenä. 
 

33..44  LLOOPPUUKKSSII::  YYHHTTEEIISSPPEELLII  JJAA  HHYYVVÄÄKKSSYYTTTTÄÄVVYYYYSS  

KUVAN 2. yhteydessä esitellyn kaltainen lähestymistapojen erilaisuus on noussut uu-
denlaiseksi suunnittelun ja päätöksenteon haasteeksi. 1990-luvulla alettiin moni-
tasohallinnan lisäksi puhua myös kommunikatiivisesta käänteestä suunnittelussa ja 
yhteiskunnallisessa kehittämistyössä. Tore Sager (1994) ja Patsy Healey (1997) teki-
vät suunnitteluteorialle suunnilleen saman kuin Charles Lindblom oli tehnyt ”rämpi-
misen tieteellään” noin 35 vuotta aiemmin. Postmoderni yhteiskunta oli lyönyt tällä 
välin itsensä läpi, ja vallankumouksen seuraukset näkyivät näissä 1990-luvun suun-
nitteluteorian merkkiteoksissa. 
 
Käytännössä tämä tarkoittaa sitä, että käsitykset hyvästä ja huonosta, tavoiteltavasta 
ja kartettavasta, kannatettavasta ja vastustettavasta ovat eriytyneet monilla, usein 
toimijakohtaisilla ja vaikeasti ennakoitavilla perusteilla. Yhteiskunnallisen hallinnan 

 26



Vähäliikenteiset  radat              Päätöksenteko- ja  toimintaympäristön muutokset  
 

käytäntöjä valmisteleva suunnittelujärjestelmä ei ole osa yksiulotteista jatkumoyh-
teiskuntaa, jonka jäsenten vähäisten detaljien tasolla eriytyvät tavoitteet integroidaan 
yhteisellä arvomaailmalla yhdenmukaiseksi. Se on osa monikärkistä, sisällöiltään ja 
arvostuksiltaan jatkuvasti muuttuvaa hajautuneiden tavoitteiden ja näitä enemmän tai 
vähemmän koherenteiksi kertomuksiksi nivovien tarinakehysten verkkoa. Tällaisessa 
järjestelmässä hyvä suunnittelu tarkoittaa elimellisesti hyväksyttävissä olevaa suun-
nittelua. 
 
Suunnittelujärjestelmän edustajien on varattava valmisteltavien ratkaisujen kohteille 
tilaisuus tulla näkemyksineen kuulluksi sisällöllisesti mielekkäällä, siis päätöksente-
on sisältöön mahdollisuuksien mukaan vaikuttavalla tavalla. Avainasemassa tässä 
kuulemismenettelyssä on julkista valtaa käyttävä ja julkisen intressin toteutumista 
valvomaan asetettu hallinnollinen järjestelmä. Roolinsa tunnistanut hallinto pyrkii te-
kemään valmisteltavana olevan politiikan mahdollisimman läpinäkyväksi erilaisin 
kuulemis- ja keskustelutilaisuuksin, jalkautumalla mahdollisimman suoraan sidos-
ryhmien kuultavaksi, altistumalla näiden kannanotoille ja kritiikille. 
 
Kuulemismenettelyillä hallintoviranomaiset kykenevät parhaassa tapauksessa saa-
maan operatiivisen valmistelun teknis-taloudellisen ulottuvuuden ja kansalaisyhteis-
kunnan edustaman arvoulottuvuuden suoraan keskusteluyhteyteen. Nyt käynnissä 
olevan vähäliikenteisten rataosien tulevien kehittämislinjausten valmisteluprosessin 
yhteydessä on erityisen oleellista korostaa valmistelun neuvotteluhakuisuutta, jota lu-
kuisat kuulemis- ja keskustelutilaisuudet osoittavat. Käytännössä keskustelutilaisuu-
det ovat tehneet näkyväksi Ratahallintokeskuksen pyrkimyksen neuvotteluhakuisen 
politiikan muotoiluun ja päätöksentekoasetelman moniulotteisuuden huomiointiin. 
Monitasohallinnan hengessä menettely on myös osaltaan tehnyt näkyväksi, osaltaan 
luonut puitteita koalitioiden muodostukselle siinä missä konsensuksen rakentamisel-
lekin. 
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44  MMAAAAKKUUNNNNAATT  JJAA  VVÄÄHHÄÄLLIIIIKKEENNTTEEIISSEETT  RRAADDAATT  
Vähäliikenteisten ratojen tulevaisuutta käsittelevässä pääraportissa tarkastelukohteina 
ovat itse radat, jotka kategorioidaan metsäradoiksi, teollisuusradoiksi ja yhdysradoik-
si. Metsäratojen liikenne koostuu enimmäkseen metsäteollisuuden kuljetuksista ja ra-
dat ovat useassa tapauksessa rataverkon uloimpia häntäosia. Teollisuusratojen kulje-
tukset ovat usein sekalaisia kuljetuksia ja radat ovat lyhyehköjä pistoraiteita. Yhdys-
radat ovat pisimpiä ja vilkasliikenteisimpiä; niillä on verkollista merkitystä ja ne ovat 
molemmista päistään sidoksissa rata- tai meriväyliin. 
 
Tässä alueellista näkökulmaa edustavassa työssä tarkastelukohteina ovat ratojen si-
jaan alueet, tässä tapauksessa maakunnat (ks. perustelu LUVUSSA 6.1). Manner-
Suomessa on yhteensä 19 maakuntaa, joista 11 maakunnan alueella sijaitsee vähälii-
kenteisiä ratoja (TAULUKKO 1.). Seuraavaksi tarkastellaan maakuntakohtaisesti niiden 
aluerakennetta (tunnuslukuja LIITTEESSÄ 3.) ja liikennejärjestelmiä, jonka jälkeen luo-
daan katsaus maakuntasuunnitelmiin, maakunnan liikennejärjestelmäsuunnitel-
miin, maakuntaohjelmiin sekä maakunta-/seutukaavoihin siltä osin kuin ne käsit-
televät vähäliikenteisiä ratoja (kehittämistoimenpiteet, ylläpito, niiden perustelu, vai-
kutukset jne.). LIITTEESSÄ 4. on vielä maakuntakohtainen yhteenveto em. asiakirjoista. 
 
Tätä raporttia viimeisteltäessä (kesäkuu 2005) maakunnat ovat maakuntasuunnitelmi-
en, maakunnallisten liikennejärjestelmäsuunnitelmien ja erityisesti maakuntakaavojen 
laatimisen suhteen hyvinkin eri vaiheissa. Maankäyttö- ja rakennuslain mukainen ko-
ko maakunnan ja kaikki maankäyttökysymykset käsittävä maakuntakaava on ympä-
ristöministeriön vahvistusta myöten valmis ainoastaan Pohjois-Pohjanmaalla. Useim-
pien maakuntien kohdalla hyödynnetäänkin siis maakuntakaavaselostuksen luonnos-
versiota. Jos sellaistakaan ei ole ollut saatavilla, on tarkasteltu voimassa olevia seutu-
kaavoja ja niiden selostuksia. Maakunnan kehittämisasiakirjoja ja maakuntakaavoja 
tarkastellaan ensisijaisesti niissä 11 maakunnassa, joissa vähäliikenteisiä rataosia si-
jaitsee. Koska kyse on kuitenkin koko maan liikennejärjestelmää koskevasta asiasta, 
ulotetaan maakunnallisten kehittämisasiakirjojen tarkastelu lopuksi kootusti myös 
niihin kahdeksaan maakuntaan, joilla vähäliikenteisiä ratoja ei sijaitse. 
 
Maakuntien aluerakenteen ja kehittämisasiakirjojen tarkastelun jälkeen luodaan kat-
saus ensimmäiseen ja toiseen alueelliseen keskustelutilaisuuskierrokseen (LIITE 1.). 
Näissä tilaisuuksissa käytyjä keskusteluja ja esitettyjä argumentointeja arvioidaan 
suhteessa: 
 
a) maankäyttö- ja rakennuslakiin, alueiden kehittämislakiin sekä valtioneuvoston hy-

väksymiin valtakunnallisiin alueidenkäytön tavoitteisiin, ja 
 

b) maakuntasuunnitelmien, maakunnan liikennejärjestelmäsuunnitelmien, maakunta-
ohjelmien ja maakunta-/seutukaavaselostuksien liikennejärjestelmää ja sen kehittä-
misasetelmaa koskeviin linjauksiin (ks. perustelu LUVUSSA 1.2). 
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TAULUKKO 1. MAAKUNNAT JA NIISSÄ SIJAITSEVAT 18 VÄHÄLIIKENTEISTÄ RATAA. 
 

Etelä-Karjala  - 
Etelä-Pohjanmaa - 
ETELÄ-SAVO  SAVONLINNA-HUUTOKOSKI 
Häme  - 
ITÄ-UUSIMAA  LAHTI-LOVIISA (osa radasta sijaitsee Päijät-Hämeessä) 
KAINUU  KONTIOMÄKI-ÄMMÄNSAARI,  
   MURTOMÄKI-OTANMÄKI,  
   PESIÖKYLÄ-TAIVALKOSKI (osa Pohjois-Pohjanmaalla),
   POROKYLÄ-VUOKATTI (osa Pohjois-Karjalassa) 
Keski-Pohjanmaa - 
KESKI-SUOMI  RAUDANLAHTI-SÄYNÄTSALO,  
   ÄÄNEKOSKI-HAAPAJÄRVI (osa Pohjois-Pohjanmaalla) 
Kymenlaakso  - 
LAPPI  KOLARI-ÄKÄSJOKI,  
   ISOKYLÄ-KELLOSELKÄ 
PIRKANMAA  PARKANO-KIHNIÖ,  
   PARKANO-NIINISALO (osa Satakunnassa) 
Pohjanmaa  - 
POHJOIS-KARJALA JOENSUU-ILOMANTSI,  
   LIEKSA-POROKYLÄ,  
   POROKYLÄ-VUOKATTI (osa Kainuussa) 
POHJOIS-POHJANMAA PESIÖKYLÄ-TAIVALKOSKI (osa Kainuussa), 
   ÄÄNEKOSKI-HAAPAJÄRVI (osa Keski-Suomessa) 
POHJOIS-SAVO  SUONENJOKI-IISVESI 
PÄIJÄT-HÄME  LAHTI-HEINOLA,  
   LAHTI-LOVIISA (osa Itä-Uudellamaalla) 
SATAKUNTA  KIUKAINEN-KAUTTUA,  
   AITTALUOTO-RUOSNIEMI,  
   PARKANO-NIINISALO (osa Pirkanmaalla) 
Uusimaa  - 
Varsinais-Suomi  - 

 
 

44..11  EETTEELLÄÄ--SSAAVVOO  

Etelä-Savon aluerakenne ja liikennejärjestelmä 

Etelä-Savo on runsaan 160 000 asukkaan sisämaakunta itäisessä Suomessa. Maakunta 
on rakentunut pääosin kolmen talousalueen (kaupunkikeskuksen) varaan: Mikkeli, 
Savonlinna ja Pieksämäki. Alkutuotannon, erityisesti metsätalouden, merkitys on sel-
västi suurempi ja teollisuuden pienempi kuin keskimäärin muualla Suomessa. Etelä-
Savossa on runsaasti vesistöjä ja metsiä, jonka vuoksi loma-asutuksen ja matkailun 
merkitys on huomattava. Maakunnassa on peräti noin 43 000 kesäasuntoa, joiden 
määrä lähes tuplaantui vuosina 1980-2000.
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Etelä-Savo kuului 1800-luvulla Viipurin laajaan talous-
alueeseen. 1900-luvun alussa Mikkelin seutu siirtyi yhä 
vahvemmin Helsingin vaikutuspiiriin, kun taas Savon-
linnan seutu säilytti kiinteämmät yhteydet Viipuri-
keskeiseen Kaakkois-Suomeen. Tuolloin vuonna 1914 
(ks. LIITE 2.) valmistui myös Parikkalan, Savonlinnan ja 
Huutokosken välinen ratayhteys, josta 75 kilometrin 
pituinen osa Savonlinna-Huutokoski on nyt tarkastel-
tavana. Rataosa on tällä hetkellä pääosin metsäteollisuu-
den käytössä, mutta sitä hyödyntävät myös pienemmät 
tuotantoyksiköt. Toisen maailmansodan seurauksena 
yhteydet Viipuriin katkesivat ja Etelä-Savon asema 
omana toiminnallisena maakuntana vahvistui. Maakun-
nan vientiyhteydet siirtyivät Kymenlaaksoon ja palvelu-
yhteydet suureksi osaksi pääkaupunkiseudulle. Tär-
keimmiksi liikenneväyliksi muodostuivat valtatie 5 
(Heinola-Mikkeli-Varkaus) ja Savonrata (Kouvola-Mik-
keli-Pieksämäki-Kuopio). 
 

Etelä-Savon maakunnalliset kehittämisasiakirjat ja kaavat 

Etelä-Savon maakuntasuunnitelma 2020:n (hyväksytty 11/2002) kehittämistavoit-
teiden päämääristä yksi on liikenne, jonka mukaan maakunnan nykyinen rataverkko 
tulisi säilyttää ja sen tasoa parantaa. Suunnittelukauden lopulla on tavoitteena raken-
taa Lahti-Heinola-Mikkeli oikorata. Maakuntasuunnitelman tavoitteet tukevat siis Sa-
vonlinna-Huutokoski ratayhteyden lisäksi Päijät-Hämeen Lahti-Heinola ratayhteyden 
säilyttämistä, jotta tämä yhteys voisi olla myöhemmin osa uutta oikorataa. Etelä-
Savon liikennejärjestelmäsuunnitelmassa mainitaan rataosan Savonlinna-
Huutokoski säilyttämisen ja parantamisen olevan tärkeätä Savonlinnan ja Itä-Suomen 
tavaraliikenteen, erityisesti metsäteollisuuden toimintaedellytysten ja rataverkon kat-
tavuuden kannalta (verkostollinen merkitys). 
 
Kesällä 2003 hyväksytyssä maakuntaohjelman toimenpideohjelmassa kerrotaan, et-
tä rataosien Savonlinna-Huutokoski ja Mynttilä-Ristiina liikennöitävyys varmistetaan 
kunnossapitotoimin siihen asti, kunnes korvausinvestoinnin rahoitus järjestyy. Myös 
maakuntaohjelmassa painotetaan Lahti-Heinola-Mikkeli oikoradan aluevarauksen 
säilyttämistä myöhemmin tapahtuvaa toteuttamista ajatellen. Lisäksi Savonlinnan 
ohitustie ja siihen liittyvät ratajärjestelyt mainitaan. Savonlinnan seudun aluekeskus-
ohjelman tavoitteissa vuosille 2005-2006 panostetaan rajat ylittävän yhteistyön te-
kemiseen akselilla Etelä-Karjala-Savonlinna-Varkaus, joten radan Savonlinna-
Huutokoski kehittäminen kohoaa tässäkin yhteydessä merkittäväksi. 
 
Tätä raporttia viimeisteltäessä (kesäkuu 2005) Etelä-Savon maakuntakaava on val-
mistelu- ja luonnosvaiheessa ja se hyväksyttäneen vuoden 2007 loppupuolella. Voi-
massa oleva seutukaava pyrkii omalta osaltaan turvaamaan olemassa olevan rataver-
kon kehittämisen liikenteen vaatimusten mukaisesti. Nykyisen rataverkon lisäksi seu-
tukaavassa on esitetty Savonradan oikaisu välillä Mikkeli-Heinola-Lahti, jolloin yh-
teydet Savonradalta Helsinkiin paranisivat huomattavasti. Mikkeli-Heinola-Lahti oli-
si pituudeltaan noin 130 km, josta uutta ratalinjaa tulisi valtatie 5:n tuntumaan Heino-
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lan ja Hietasen välille 70 km. Ratalinjalle on merkitty kaavaan ohjeellinen aluevara-
us. 
 

Keskustelutilaisuudet: Savonlinna-Huutokoski 

Ratayhteys Savonlinna-Huutokoski nähdään tärkeänä verkollisena linkkinä Karjalan 
radan ja Savon radan yhdistämisessä. Pidemmällä aikavälillä on tavoitteena poikittai-
nen ratayhteys: Järvi-Suomen rata. Savonlinna-Huutokoski radan sijainti on Itä-
Savon alueen kannalta keskeinen, sillä liikenteellinen lähivaikutusalue kattaa Savon-
linnan kaupungin lisäksi Joroisten, Rantasalmen, Juvan, Sulkavan, Enonkosken, Pun-
kaharjun ja Kerimäen kunnat. Rantasalmelle on kehittymässä ekoteollisuuspuisto, 
jonka tulevaisuuden kannalta on tärkeätä, että rata säilytetään. Mahdollisella radatto-
muudella ennakoidaan olevan koko alueen vetovoimaisuutta heikentävä vaikutus. 
 
Henkilöliikenne radalla Savonlinna-Huutokoski loppui vuonna 1988. Alueen opiske-
lu- ja elinkeinoelämän (erityisesti matkailuelinkeino) mainitaan kärsineen henkilölii-
kenneyhteyksien puutteesta. Noin 27 000 asukkaan Savonlinnassa on mm. Joensuun 
yliopiston ja Mikkelin ammattikorkeakoulun yksiköitä. Rataosan Pieksämäki-
Savonlinna elämysmatkailua on viritelty, mutta hankkeelle ei ole vielä löytynyt yrit-
täjää. 
 
Savonlinnan ohitustien välillä Laitaatsalmi-Keskusta linjauksissa on huomioitu radan 
siirtäminen kauemmaksi keskustasta. Suunnitelmaa työstänyt toimikunta on yksimie-
linen, että rata säilytetään. Ohitustien toteuttamisessa voidaan radan mahdollisesti 
poistuessa hyödyntää rata-aluetta ja -rakenteita. Hankkeen kokonaiskustannukset 
pienenisivät selvästi kun radan ja aseman siirto jäisi pois ja rata-alue sekä osa penger-
rakenteista voitaisiin hyödyntää. 
 
Lähteet: Etelä-Savon liitto 2001; Etelä-Savon liitto 2003a; Etelä-Savon liitto 2003b; Etelä-Savon liitto 
2004; Etelä-Savon liitto 2005; Kuntatiedon keskus 2005; Ratahallintokeskus 2003; Ratahallintokeskus 
2004a; Savonlinnan kaupunki 2005; Sisäasiainministeriö 2005; Keskustelutilaisuudet 19.11.2004 & 
13.5.2005. 
 

44..22  IITTÄÄ--UUUUSSIIMMAAAA  

Itä-Uudenmaan aluerakenne ja liikennejärjestelmä 

Itä-Uusimaa on Suomenlahden rannikolla sijaitseva pienehkö 92 000 asukkaan ”teol-
linen kulttuurimaakunta”, jonka väestömäärän ennakoidaan kasvavan selvästi tulevi-
na vuosina pääkaupunkiseudun läheisyyden ansiosta. Maakunnassa on mm. Suomen 
vanhin rakennuskanta, josta merkittävä osa sijaitsee maakunnan keskuksessa Por-
voossa. Öljynjalostamo ja öljyteollisuus Sköldvikissä sekä ydinvoimalaitokset Lovii-
sassa ovat energiatuotannon ja suurteollisuuden merkittäviä edustajia. Itä-Uusimaa 
onkin Suomen toiseksi teollistunein maakunta ja lähes puolet maakunnan BKT:sta tu-
lee teollisuudesta. Loviisan seudulla asuu noin 18 500 asukasta, mutta alue on pientä 
kokoansa merkittävämpi tekijä mm. sataman ansiosta. 
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Turusta Helsingin ja Vaalimaan kautta Venäjälle kulke-
va E18 yhdistää Suomen etelärannikon Pietariin. Val-
tatie 6 (Koskenkylä-Kouvola-Lappeenranta) liittää Itä-
Uudenmaan Suomen itäosiin ja Venäjän Karjalaan. Itä-
Uudellamaalla sijaitsee kaksi rataosaa: tavaraliikenteen 
radat Kerava-Sköldvik ja Päijät-Hämeestä alkunsa saava 
Lahti-Loviisan satama (avattu liikenteelle 1960). 
Jälkimmäinen on vähäliikenteinen rata, jolla on viime 
vuosina ollut 250 000 – 400 000 tonnin edestä kulje-
tuksia. Radan suhteen on huomioitava myös Venäjän 
kaupan kasvupotentiaali. 
 

Itä-Uudenmaan maakunnalliset kehittämisasiakirjat ja kaavat 

Huolimatta Itä-Uudenmaan toimijoiden voimakkaasta 
yksimielisyydestä radan säilyttämiseksi, maakunnan 
kehittämisasiakirjoissa (mm. marraskuussa 2002 hyväksytyssä maakuntasuunnitel-
massa) mainintoja Lahti-Loviisa radasta on vähänlaisesti. Maakuntaohjelmassa 
(hyväksytty 5/2003) todetaan kehittämisen painopisteenä ja toimintalinjana olevan 
mm. liikenneyhteyksien parantamisen, jonka yhteydessä mainitaan maakunnan rata-
verkon palvelevan vain tavaraliikennettä ja sitäkin liikenteen suuntautumisen kannal-
ta puutteellisesti. Maakuntaohjelman toteuttamissuunnitelmassa 2005-2006 (hyväk-
sytty 10/2004) todetaan liikenteen kehittämisen painopisteenä olevan mm. rautatie-
tasoristeysten turvallisuutta parantavat hankkeet. Itä-Uudenmaan liikennestrategian 
(2001) keskeinen haaste on saada raskaat kuljetukset tieverkolta radalle. Strategiassa 
painotetaan Sköldvikin ja erityisesti Loviisan ratojen tasoristeysten turvallisuuden pa-
rantamista. Itä-Uudellamaalla on nyt voimassa seutukaavaa täydentävä maakunta-
kaava (vahvistettu 5.4.2002). Kaavan selostuksessa ei kuitenkaan ole mainintoja ra-
dasta Lahti-Loviisa, mutta rata on kaavaan merkittynä. Rata on myös uudessa maa-
kuntakaavaluonnoksessa (28.2.2005). 
 

Keskustelutilaisuudet: Lahti-Loviisa 

Lahti-Loviisa radan lähivaikutusalueeseen kuuluvat Päijät-Hämeessä Lahti ja Orimat-
tila sekä Itä-Uudellamaalla Myrskylä, Lapinjärvi ja Loviisa. Lahdessa Päijät-Hämeen 
liitossa järjestetyissä tilaisuuksissa radan todettiin tukevan Loviisan elinkeinoelämää, 
sillä yritykset ovat aina arvostaneet ratayhteyttä. Kaupungin toiminnot ovat kehitty-
neet pitkälti sataman ja radan mukaan. Radan mahdollisen lakkauttamisen seuraukse-
na heikentyisivät koko Loviisan talousalueen kehittämisedellytykset. Ilman rataa tuli-
si ongelmia lastauspaikkojen ja liikenneturvallisuuden kanssa kun tieliikenne lisään-
tyisi entisestäänkin varsin ongelmaisella rinnakkaisella tieyhteydellä. 
 
Rataverkko mereltä sisämaahan koetaan verkollisesti tärkeäksi. Lahti-Loviisa on pää-
raportissa (Ratahallintokeskus 2005a) luokiteltu yhdysradaksi, vaikka sen toinen pää 
ei olekaan kiinni radassa. Luokituksen koetaan olevan kuitenkin täysin oikea, sillä ra-
ta kytkeytyy sataman kautta meriväylään ja sen merkitys yhdysratana on erittäin vah-
va. Kerava-Lahti oikoradan valmistumisella (v. 2006) ja Luumaki-Lahti rataosan pa-
rantamisella (v. 2007) on myös omat positiiviset vaikutuksensa Lahti-Loviisa radan 
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tulevaisuuteen. Ensimmäisessä keskustelutilaisuudessa tuli myös esille, että Pohjois-
Suomi tarvitsee vaihtoehtoisen ratayhteyden, johon ratayhteys Lahti-Loviisa kytkey-
tyisi. Loviisan seudun edustajat näkevät, että Loviisalla on mahdollisen kuudennen 
ydinvoimalan sijoituspaikkakunnaksi hyvät edellytykset. 
 
Ilman rataa Loviisan sataman kiinnostavuus heikentyisi oleellisesti. Rautatiehen vah-
vasti kytkeytyvää Loviisan satamaa syvennetään 8,5 metristä 9,5 metriin vuosina 
2005-2006. Loviisan satama mielletään vahvimmin sahatavaran vientisatamaksi. Sa-
taman kehittämisessä johtoajatuksena on ollut sataman monimuotoistaminen. Sata-
maan tulevasta tavarasta noin 40 % tulee raiteitse. Tammi-maaliskuun aikana, kun 
Saimaan kanava ei ole käytössä, liikenne kasvaa huomattavasti. Tieliikenteen näkö-
kulmasta varsin huomattava seikka on, että radan mahdollisen sulkemisen seuraukse-
na jo vanhastaankin, erityisesti hiilikuljetusten vuoksi, kriittinen tieyhteys Lahti-
Loviisa kuormittuisi yhä enemmän ja liikenneturvallisuusriski nousisi. 
 
Lähteet: Itä-Uudenmaan liitto 2001a; Itä-Uudenmaan liitto 2001b; Itä-Uudenmaan liitto 2002; Itä-
Uudenmaan liitto 2003; Itä-Uudenmaan liitto 2004; Kuntatiedon keskus 2005; Merenkulkulaitos 2005; 
Ratahallintokeskus 2003; Keskustelutilaisuudet 10.12.2004 & 20.5.2005. 
 

44..33  KKAAIINNUUUU  

Kainuun aluerakenne ja liikennejärjestelmä 

Itärajan tuntumassa sijaitseva Kainuu on väestöltään 
toiseksi pienin maakuntamme (n. 86 000 asukasta). Sen 
aluerakennetta hallitsevat metsät, vesistöt ja suot. 
Kainuun keskus on noin 35 000 asukkaan Kajaani. 
Maakunta poikkeaa muusta maasta erityisesti harvan 
asutuksensa ja alkutuotantopohjaisen elinkeinoraken-
teensa suhteen. Väestön ikärakenne on vinoutunut 
vanhusvaltaisen väestön vuoksi. Kainuun kehitysnä-
kymät ovat monilla mittareilla tarkasteltuna maan 
keskimääräiseen kehitykseen verrattuna heikot: työttö-
myysaste on maan korkein ja BKT maan heikoin. 
Maakunnan tuotannosta viennin (mm. elektroniikka, 
junavaunut, paperi sekä kivi- ja luonnontuotteet) osuus 
on melko suuri. Kainuun kehittämiseksi on käynnistetty 
hallintokokeilu, jossa maakunta saa omaa päätösvaltaa 
tavallista enemmän kun osa käytettävissä olevista 
aluekehityksen voimavaroista siirtyy maakunnan 
omaan päätäntävaltaan (ks. LUKU 2.3). 
 
Kainuun tärkeimmät päätiet ovat etelä-pohjoissuuntainen valtatie 5 sekä itä-
länsisuuntaiset Oulu-Kajaani ja Paltamo-Vartius. Tärkeimmät rautatieyhteydet ovat 
Kuopio-Kajaani-Oulu sekä kansainvälinen yhteys Vartiuksen kautta Venäjälle, joka 
on ainoa ratayhteys Barentsin alueelta Luoteis-Venäjälle. Kainuussa sijaitsee peräti 
neljä, nyt vähäliikenteiseksi luokiteltua rataa. Rata Porokylä-Vuokatti on metsäteol-
lisuuden käytössä ja sen Kainuun puoleinen pää on valmistunut vuonna 1928. Kajaa-
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nin eteläpuolella sijaitsee Murtomäki-Otanmäki (avattu liikenteelle vuonna 1953). 
Radalla Kontiomäki-Ämmänsaari (avattu kahdessa osassa vuosina 1939 ja 1955) 
on metsäteollisuuden kuljetuksia. Edellisen radan jatke on nyt liikenteeltä suljettu 82 
kilometrin pituinen Pesiökylä-Taivalkoski (avattu kahdessa osassa vuosina 1956 ja 
1961), joka sijaitsee osittain Pohjois-Pohjanmaalla. 
 

Kainuun maakunnalliset kehittämisasiakirjat ja kaavat 

Kainuun kehittämisasiakirjoissa puhuttaessa radasta Kontiomäki-Taivalkoski tarkoi-
tetaan ratoja Kontiomäki-Ämmänsaari ja Pesiökylä-Taivalkoski. Kainuun maakun-
tasuunnitelma 2020:ssa (hyväksytty 3/2003) todetaan Kainuun sisäisesti kriittisiä 
yhteystarpeita ja kehittämiskohteita olevan mm. vähäliikenteisten ratojen säilyttämi-
nen osana liikennejärjestelmää. Aluerakenteen ja alueiden käytön suuntaviivoina 
mainitaan Kontiomäki-Taivalkoski radan pitäminen liikennöitävässä kunnossa. Ra-
dan käyttöä tulisi tehostaa talvimatkailuliikennettä ja muuta elinkeinoelämää palvele-
vana ratana. Huomioitavaa on, että maakuntasuunnitelmassa keskitytään vahvasti 
kaivostoiminnan suureen potentiaaliin. Tällaisessa tilanteessa raideliikenteen rooli 
olisi varsin merkittävä. 
 
Kainuun ja Pohjois-Pohjanmaan yhteisessä liikennestrategiassa (2000) rataosan Pe-
siökylä-Taivalkoski uhanalaisuus tiedostetaan vähentyneiden kuljetuksien vuoksi. 
Toisaalta tavoitteellista rataverkkoa 2020 esittävässä kartassa ovat kaikki Kainuun 
vähäliikenteisiksi määritellyt radat. Tässäkin Pohjois-Suomen aluetta koskevassa ke-
hittämissuunnitelmassa pidetään kansainvälisiä yhteyksiä merkittävinä kehittämisen 
painopistealoina  Barentsin euroarktisen liikennealueen ja Perämerenkaaren liiken-
neyhteyksiin panostaminen koetaan tärkeäksi. Kainuun maakuntaohjelmassa (hy-
väksytty 3/2003) ei ole mainintoja vähäliikenteisistä radoista. Maakunnan rataliiken-
teen kehittämiseen liittyen todetaan, että Vartiuksen asema kansainvälisenä raja-
asemana vahvistuu, kun suora poikittainen Kostamus-Lietmajärvi-Kotskoma rataosa 
Pietari-Murmansk radalle avataan kaupalliselle liikenteelle. 
 
Kainuun maakuntakaava 2020 selostuksen luonnoksessa (25.10.2004) todetaan, että 
maakunnan nykyinen rautatieverkko tulee säilyttää liikennöitävässä kunnossa. Kaa-
vassa osoitetaan kaksi kuntarajat ylittävää maaseutumaisen kehittämisen yhteistyö-
aluetta, joista toinen on Emäjoen ja 5-tien alue Paltamosta Suomussalmelle. Valtatien 
5 ja radan Kontiomäki-Taivalkoski hyödyntäminen ja kehittäminen tarjoavat mahdol-
lisuuksia kuntien väliselle yhteistyölle. Kontiomäki-Taivalkoski tarjoaa raideliiken-
teen hyödyntämis- ja kehittämismahdollisuuksia tavarankuljetuksiin sekä Kainuuseen 
ja Koillismaalle suuntautuvaan matkailuliikenteeseen ja maakunnan sisäiseen joukko-
liikenteeseen. Taivalkosken radan rakentamisen historia liittyy toisen maailmansodan 
ajan yhteistyöhön Saksan armeijan kanssa. Ns. kuoleman ratana tunnettu rautatie kul-
kee Ristijärven, Hyrynsalmen ja Suomussalmen taajamien kautta tarjoten näin jouk-
koliikenteen kehittämismahdollisuuksia, mutta radan saaminen henkilöliikenteen pii-
riin edellyttää valtakunnan tason päätöksiä. 
 
Nurmes (Porokylä)-Kontiomäki rata (vähäliikenteinen osa Porokylä-Vuokatti) on po-
tentiaalinen itäisen yhdysliikenteen rata, jonka kysynnässä yritysten strategiset raaka-
aineen hankintaa tai kuljetusjärjestelmää koskevat päätökset voivat merkitä huomat-
tavia muutoksia. Kaavan tavoitteissa ovat erityisiä Kainuuta koskevia yhteistyökysy-

 34



Vähäliikenteiset  radat              Päätöksenteko- ja  toimintaympäristön muutokset  
 

myksiä mm. Nurmes–Kontiomäki radan perusparantaminen. Runsaan 25 kilometrin 
pituisesta Murtomäki-Otanmäki radasta ei ole mainintoja Kainuun kehittämisasiakir-
joissa. 
 

Keskustelutilaisuudet: Kontiomäki-Ämmänsaari & Murtomäki-Otanmäki & Pesiökylä-
Taivalkoski & Porokylä-Vuokatti 

Kainuun keskustelutilaisuuksissa ratojen imagovaikutuksen mainittiin olevan suuri; 
ratojen lakkauttaminen olisi huono signaali yritysten suuntaan. Kontiomäki-
Taivalkoski radan vaikutusalueeseen kuuluvat Ristijärven, Hyrynsalmen, Suomus-
salmen, Puolangan ja Taivalkosken kunnat. Venäjän Lietmajärvi-Kotskoma ratayh-
teyden (126 km) kehittäminen voi olla yksi mahdollisuus tulevaisuudessa ja Venäjän 
puolen tulevaisuuden näkymät tulee selvittää muutenkin tarkkaan, ainakin Via Varti-
us järjestelyjen osalta. Taivalkosken radan jatkoa on kaavailtu jopa Kuusamon kautta 
Venäjälle. Autojuna-matkailun suosio nähdään olevan kasvussa, jolloin varsinkin tal-
vimatkailun suhteen kysymykseen tulevat Syötteen, Rukan ja Taivalvaaran (Taival-
koski) hiihtokeskukset. Henkilöjunaliikenne Kontiomäen ja Taivalkosken välillä lop-
pui vuonna 1992, Porokylän ja Vuokatin välillä vuotta myöhemmin. 
 
Kaivannaisteollisuudella on Kainuussa valtava potentiaali, mikä tiedostetaan myös 
kehittämisasiakirjoissa. Laakajärven kaivoshanke Sotkamon eteläpuolella on lupa-
prosessivaiheessa, ja jos kaivostoimintaa käynnistyy, lisää se kuljetustarvetta radalla 
Porokylä-Vuokatti. Vaikka Kainuun keskustelutilaisuuksissa rataosien lakkauttami-
sella nähtiin olevan lähes pelkästään negatiivisia vaikutuksia, niin paikallistalouteen 
ratojen lakkautuksella voisi olla positiivinenkin merkitys kun paikallisten kuljetus-
yrittäjien työt lisääntyisivät. Kainuussakin koetaan, että maakunnan vähäliikenteisillä 
teillä on samankaltaisia ongelmia kuin vähäliikenteisillä radoilla. Vähäliikenteisten 
ratojen mahdollinen lakkauttaminen Kainuussa ei kuitenkaan aiheuttaisi suoria inves-
tointitarpeita tieverkolle. Tosin välillisesti saattaisi aiheutua lisärahoitustarvetta kun-
nossapidon ja liikenneturvallisuuden parantamiseen. Rataosa Murtomäki-Otanmäki 
on 25 km:n mittainen pistoraide Kajaanin eteläpuolella ja se on pelkästään juna- ja 
raidekalustoa valmistavan Talgo Oy:n käytössä. 
 
Lähteet: Kainuun liitto 2003a; Kainuun liitto 2003b; Kainuun liitto 2004; Kainuun liitto 2005; Kuntatiedon 
keskus 2005; Pohjois-Pohjanmaan liitto 2000; Ratahallintokeskus 2003; Keskustelutilaisuudet 
26.11.2004 & 8.12.2004 & 10.5.2005. 
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44..44  KKEESSKKII--SSUUOOMMII  

Keski-Suomen aluerakenne ja liikennejärjestelmä 

Keski-Suomi on vajaan 270 000 asukkaan kasvava 
sisämaan maakunta. Puolet maakunnan väestöstä sekä 
palvelu- ja jalostustyöpaikoista sijaitsee Jyväskylän 
seudulla. Myös Jämsän ja Äänekosken seuduilla on 
lähinnä jalostustoiminnan ympärille muodostuneet 
alueet. Muulle Keski-Suomelle on ominaista maaseu-
tumaisen harva asutus ja maa- ja metsätalouden 
keskeinen merkitys tuotantorakenteessa. Maakunnalla 
on suuret metsävarat, joita massa-, paperi- ja 
puutavarateollisuus hyödyntävät. Toinen merkittävä 
tuotannonala on metalliteollisuus (mm. puunjalos-
tuksessa tarvittavien koneet ja laitteet). Kasvavia 
aloja ovat mm. energia- ja ympäristöteknologia, joilla 
saattaa olla vaikutusta varsinkin maakunnan 
pohjoisosien liikennejärjestelmään. 
 
Keski-Suomi sijaitsee eräiden muiden eteläsuomalaisten maakuntien tavoin useiden 
pääliikenneväylien leikkauspisteessä. Valtatiet 4 ja 9 sekä Tampere-Jyväskylä-
Kuopio rata ovat tärkeimmät väylät. Keski-Suomessa on kaksi vähäliikenteistä rataa: 
Jyväskylän eteläpuolella sijaitseva Raudanlahti-Säynätsalo sekä maakunnan poh-
joisosassa sijaitseva, Pohjois-Pohjanmaalle ulottuva Äänekoski-Haapajärvi (avattu 
liikenteelle 1950-luvun lopulla useassa eri vaiheessa), jolla on metsäteollisuuden kul-
jetuksia. Rata on selvästi pisin vähäliikenteisistä radoista, 164 kilometriä. 
 

Keski-Suomen maakunnalliset kehittämisasiakirjat ja kaavat 

Keski-Suomen maakuntasuunnitelman (hyväksytty 11/2002) mukaan maakunnassa 
panostetaan vähäliikenteisiksi luokiteltujen ratojen (mm. Haapajärven rata) kunnon 
turvaamiseen. Keski-Suomeen ollaan parhaillaan laatimassa 2. maakuntasuunni-
telmaa (luonnosversio 3.5.2005), jossa todetaan, että Haapajärven rata tulisi kunnos-
taa raskaalle liikenteelle ja seudulliseen matkustajaliikenteeseen tulisi varautua aina-
kin Äänekosken-Jyväskylän-Jämsän välisellä rataosalla. Tämä tarjoaisi uusia mah-
dollisuuksia yhdyskuntarakenteen muotoutumiselle Jyvässeudulla. Luonnoksessa to-
detaan lisäksi, että keskeiset teollisuusradat sähköistetään. Hitaasti muuttuvien asioi-
den, kuten liikenneverkkojen, osalta maakuntasuunnitelman tavoitevuosi on 2030. 
 
Keski-Suomen liikennejärjestelmäsuunnitelmassa (2004) radan Äänekoski-
Haapajärvi kunnostuksen epävarmuus koetaan uhaksi tavaraliikenteelle. Rata priori-
soidaan suunnitelmassa varsin korkealle, sillä se nähdään mm. pääliikenneverkon 
keskeisenä kehittämistarpeena ja kärkihankkeena. Paikallisten tahojen (mm. Keski-
Suomen liitto, kunnat ja yritykset) todetaan pyrkivän vaikuttamaan rataosan säilyttä-
miseen liikennekelpoisena. Tavoitteena onkin löytää rataosalle kevyempi kunnostus-
vaihtoehto, joka ottaisi huomioon liikenteen luonteen, liikennemäärät ja liikenteen 
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vaatiman alhaisen nopeuden. Keski-Suomen maakuntaohjelman (hyväksytty kesä-
kuussa 2003) mukaan vähäliikenteisen Äänekoski-Haapajärvi rataosan kevyeen kun-
nostukseen pyritään löytämään ratkaisu. Ilman ratkaisevia uusia avauksia rataosan 
lakkautusuhka on muuten olemassa vuonna 2008. 
 
Keski-Suomen maakuntakaavan alustava luonnos on ollut nähtävillä talvella 2005. 
Maakuntakaavassa vähäliikenteisten ratojen tulevaisuuden keskeisenä lähtökohtana 
tulee olla valtakunnalliset alueiden kehittämisen tavoitteet. Keski-Suomessa vähälii-
kenteiseksi radaksi mainitaan Äänekoski-Haapajärvi, joka osoitetaan parannettavaksi 
tavaraliikennettä varten. Raudanlahti-Säynätsalo radasta ei ole mainintoja kehittämis-
suunnitelmissa, eikä sitä ole merkitty maakuntakaavaluonnoskarttaankaan. 
 

Keskustelutilaisuudet: Raudanlahti-Säynätsalo & Äänekoski-Haapajärvi 

Jyväskylän keskustelutilaisuuksissa keskityttiin käytännössä pelkästään rataosaan 
Äänekoski-Haapajärvi. Rataosan Raudanlahti-Säynätsalo liikenne loppui vuonna 
1999 eikä radalle nähdä tarvetta Säynätsalon teollisuusrakenteen ollessa nykyisellään. 
Rata Äänekoski-Haapajärvi on ollut jo lähes 30 vuotta pelkästään tavaraliikenteen 
palveluksessa, sillä henkilöliikenne lakkasi radan viimeiseltä osalta vuonna 1978. 
Vaikka radalla ei tällä hetkellä olekaan läpikulkuliikennettä, sen nähdään silti olevan 
keskeisessä strategisessa ja verkollisessa merkityksessä (etelä-pohjoissuuntainen va-
rareitti). Äänekosken, Saarijärven, Viitasaaren, Pyhäjärven ja Haapajärven kaupungit 
sekä Karstulan, Kannonkosken, Kivijärven ja Pihtiputaan kunnat sijaitsevat radan 
laajalla vaikutusalueella. Rautatie koetaan valttikortiksi elinkeinoelämän kehittämi-
selle ja sillä on positiivinen vaikutus alueen imagoon. 
 
Viitasaaren ja Pihtiputaan välisen valtatie 4 osuuden ennakoidaan olevan nykyistäkin 
kriittisempi, jos rataa lakkautettaisiin. Erityisenä huomiona Keski-Suomen tie- ja ra-
taliikenteessä onkin ollut sen altistuminen viime vuosina useampaan otteeseen suur-
onnettomuuksille. Keski-Suomessa otettiin kantaa kokonaisvaltaisen pitkän aikavälin 
tarkastelun tarpeeseen. Eräiden megatrendien, kuten energian kallistumisen, huomi-
oiminen on ensiarvoisen tärkeätä. Kaukokatseisuutta olisi hyvä olla joidenkin vähä-
liikenteisten ratojen verkollisen merkityksen arvioinnissa. Yhden budjettikauden mit-
tainen katsanto on aivan liian lyhyt kun mietitään tilannetta vuosikymmenien kulut-
tua. 
 
Keski-Suomessa halutaan katsoa, syntyykö yhteinen tahto siitä, että rata olisi tulevai-
suuden kuljetusväylä. Tällä hetkellä tahtoa on selvästi havaittavissa. Rata-asiaa poh-
dittiin monesta näkökulmasta. Sitä todistaa myös se, että Keski-Suomi on ainoita 
maakuntia, jossa radan lakkauttamisen mahdollisia positiivisiakin vaikutuksia punnit-
tiin. Radan mahdollisen lakkautuksen yhteydessä saattaisi ilmaantua lisätöitä paikal-
lisille kuljetusyrittäjille, minkä ei välttämättä kuitenkaan nähdä parantavan aluetalo-
utta. Saarijärvellä voisi olla kiinnostusta radan sitomaa maapohjaa kohtaan, sillä kun-
nan taajama sijaitsee kannaksella, jossa tie ja rautatie ovat sijoittuneet ahtaasti. Myös 
moottorikelkkareitit voisivat hyödyntää joiltakin osin ratalinjoja  rautatiesillat oli-
sivat edelleen tarpeen. Matkailuyrittäjien kannalta radalle ei toivota samanlaista koh-
taloa kuin vuonna 1985 pääosin lakkautetulle Pori-Haapamäki radalle. Kotimaisen ja 
ulkomaisen elämysmatkailun kehittämisellä koetaan olevan huomattavia mahdolli-
suuksia. 
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Lähteet: Keski-Suomen liitto 2002a; Keski-Suomen liitto 2002b; Keski-Suomen liitto 2004; Keski-
Suomen liitto 2005a; Keski-Suomen liitto 2005b; Keski-Suomen liitto 2005c; Kuntatiedon keskus 2005; 
Ratahallintokeskus 2003; Keskustelutilaisuudet 21.12.2004 & 17.5.2005. 
 

44..55  LLAAPPPPII  

Lapin aluerakenne ja liikennejärjestelmä 

Euroopan unionin pohjoisin kolkka, Lappi, poikkeaa 
aluerakenteeltaan eniten muista maakunnista. Run-
saan 185 000 asukkaan Lapissa on kuusi seutukuntaa 
(Itä-Lappi, Kemi-Tornio, Pohjois-Lappi, Rovaniemen 
seutu, Tornionlaakso ja Tunturi-Lappi), jotka pinta-
alansa suhteen ovat verrannollisia useimpiin Suomen 
maakuntiin. Lappi mielletään maamme muiden poh-
jois- ja itäosien tapaan heikosti menestyväksi alu-
eeksi. Kehityksessä on alkanut kuitenkin näkyä myös 
myönteisiä merkkejä. Muuttotappio on pienentynyt ja 
työllisyys sekä huoltosuhde ovat hieman parantuneet 
aivan viime vuosina; silti ne ovat suuria huolen 
aiheita etenkin maakunnan laajoilla syrjäseuduilla. 
Noin 21 000 asukkaan Itä-Lapin seutukunta on panos-
tanut voimakkaasti Sallan raja-aseman avautumiseen 
ja kehittymiseen Barentsin alueen valtaväyläksi. Monet Lapin ongelmista, erityisesti 
työttömyys, ovat kärjistetyimmillään juuri Itä-Lapissa. Lapin hallinnollinen ja koulu-
tuksellinen keskus on Rovaniemen seutu, jossa asuu noin kolmasosa maakunnan vä-
estöstä. Kemi-Tornio alueelle on sijoittunut metsä- ja terästeollisuutta, joka on viime 
aikoina investoinut merkittävästi. Koko maan tuotannosta Lapin metsäteollisuuden 
osuus on 7 % ja metalliteollisuuden 10,5 %, mikä on maakunnan väkilukuun suh-
teutettuna paljon. Vahvimpana tulevaisuuden painopistealana Lapissa pidetään kui-
tenkin talvimatkailua, joka koskettaa Itä-Lappia, Pohjois-Lappia ja erityisesti Tuntu-
ri-Lappia. 
 
Lapin suppean rataverkon vuoksi tiestön merkitys on suuri. Mm. valtateiden 4 ja 5 
pohjoiset päätepisteet sijaitsevat Lapissa. Merkille pantavaa on itä-länsisuuntaisten 
teiden heikkokuntoisuus tai jopa suoranainen puute, mikä voidaan nähdä koko maan 
laajuisena ongelmana (ks. Hanhijärvi 2003). Maakunnan päärata on vuonna 2004 
sähköistetty Oulu-Rovaniemi. Lapissa sijaitsee laskutavasta riippuen kaksi tai kolme 
vähäliikenteistä rataosaa. Maakunnan länsiosassa Kolarin kunnassa sijaitsee vuonna 
1963 liikenteelle avattu Kolari-Äkäsjoki, jonka pohjoinen haara on vuonna 1973 
valmistunut Niesa-Rautuvaara. Nämä radat ovat olleet suljettu liikenteeltä jo vuosia. 
Itä-Lapissa Kemijärven kaupungin itäpuolella sijaitsee sotavuosina 1941-1942 liiken-
teelle avattu 72 kilometrin pituinen rata Isokylä-Kelloselkä, joka on käytössä ja ulot-
tuu lähelle Venäjän rajaa. 
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Lapin maakunnalliset kehittämisasiakirjat ja kaavat 

Lapin maakunnan kehittämisasiakirjoissa vähäliikenteisiä ratoja käsitellään kattavas-
ti. Lapin maakuntasuunnitelmassa (hyväksytty keväällä 2002) todetaan, että maan-
käytön suunnittelussa otetaan huomioon kaivostoiminnan ja matkailukeskusten tar-
vitsemat ratayhteydet, ja pitkällä tähtäyksellä on varauduttava myös Jäämeren rataan. 
Vuonna 2005 on valmistunut myös päivitetty maakuntasuunnitelma 2022, jossa oh-
jeistetaan, että junaliikenteen osuuden tulisi kasvaa energia-, ympäristö- ja turvalli-
suussyistä. Pohjois-Suomen ja Luoteis-Venäjän rataverkot yhdistävä Salla-Kantalahti 
-ratahanke on todettu taloudellisesti kannattavaksi vuonna 2003 valmistuneen selvi-
tyksen mukaan. Uusi ratayhteys tulee rakentaa välille Kelloselkä-Alakurtti (Venäjä) 
ja muut osat kuljetusketjusta pitää uusia. Haaparanta-Tornio rataosalla on vireillä rai-
deleveydenvaihtoprojekti, jossa Ratahallintokeskus yhdessä Ruotsin Banverketin ja 
muiden toimijoiden kanssa valmistelee useamman vaunun koeliikenteen aloittamista 
syksyllä 2005. Lapin maakuntaohjelmassa (hyväksytty 5/2003) todetaan, että Tun-
turi-Lapin, erityisesti Ylläs-Pallas alueen, matkailun kasvavat tarpeet huomioiden 
kehitetään Kolarin rataa ja sen liikennettä. 
 
Maakunnan liikennestrategia Lapin liikenne 2020 (2000) on laadittu olettaen, että 
matkailun vahva kasvu Lapissa jatkuu ja Venäjän tilanne kehittyy hitaasti. Työssä 
todetaan, että tavaraliikennettä varten on tavoitteena saada Sallasta yhteys Luoteis-
Venäjälle, joka kuuluisi osaksi tavoitteellista TEN-verkkoa 2020. Tämä ratayhteys 
edellyttää myös, että Kelloselkään rakennetaan yhdistettyjen kuljetusten terminaali 
palvelemaan Luoteis-Venäjän kuljetuksia. Lisäksi ruotsalaisia kiinnostaa Sallan ra-
tayhteyden hyödyntäminen, jos Haaparannassa saadaan raideleveyden vaihtaja toi-
mimaan tyydyttävästi. Myös henkilöjunaliikenteen toimintaedellytysten turvaaminen 
Sallaan nousee liikennestrategiassa useassa kohdassa esiin. Sekä radan Salla-
Alakurtti että radan Lietmajärvi-Kotskoma valmistumisella olisi suuri merkitys Poh-
joismaiden ja Arkangelin/Karjalan tasavallan välisenä ratayhteytenä. Näiden yhteyk-
sien avulla saavutettaisiin kytkentä jopa Aasiaan. Liikennestrategiassa Isokylä-
Kelloselkä radan merkitystä painotetaan. Työssä mainitaan myös Tunturi-Lapin seu-
tukaavassa oleva osa-aluevaraus ratayhteyden jatkamisesta Kolarista Ylläsjärvelle. 
 
Matkailu kytkeytyy Lapissa tiiviisti alueelliseen kehittämiseen ja Lapin matkailu-
strategiassa liikennekysymyksiä lähestytään monipuolisesti. Se on maamme ainoa 
maakunnallinen matkailustrategia, jossa tarkastellaan raideliikennettä. Rautatieliiken-
teellä on 1930-luvulle yltävät perinteet Lapin matkailussa. Nykyään kotimaisia mat-
kailijoita palvelevat autojunayhteys ja yöpikajunat. Etelästä kulkee matkailun teema-
junia Lappiin sesonkiaikoina ja Tunturi-Lapin matkailuliikenteestä merkittävä osa 
järjestetään raiteitse Kolarin aseman kautta. Myös Itä-Lapin osalta rataliikenteen ja 
Kemijärven aseman matkailullinen merkitys on kohoamassa. 
 
Itä-Lapin maakuntakaavassa (vahvistettu 10/2004) on merkitty kansainvälinen lii-
kennekäytävä, Barentsin käytävä, jossa Sallan rata on pääratana Venäjän rajalle asti. 
Kaavaselostuksen mukaan rautatie Sallan rajalle peruskorjataan ja yhteyden Kel-
loselkä-Alakurtti (n. 70 km) rakentamiseen on varauduttava. Junaliikenteen kysyntää 
ja tarjontaa on tarpeen lisätä esimerkiksi ulottamalla autojunayhteys Kemijärvelle ja 
Sallaan. Haaparanta-Kelloselkä rata on tavoitteena liittää TEN-verkkoon. Rautatieyh-
teyteen Kevitsaan ja Sokliin varaudutaan (vaihtoehtoisia linjauksia). 
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Tunturi-Lapin seutukaavassa (vahvistettu 12/2001) Kolarin rata on merkitty päära-
tana Rautuvaaraan ja siitä ohjeellisena Ylläkselle. Perusteluna tälle radalle on Ylläk-
sen matkailukeskuksen voimakas kasvu. Tällä ratkaisulla pyrkimyksenä on vähentää 
autoliikennettä ja parantaa edellytyksiä luonnon säilymiselle hyvänä. Ylläksen radas-
ta ei ole kuitenkaan tehty yksityiskohtaista selvitystä. Myös yhteys Jäämerelle on esi-
tyksenä, mutta sitä ympäristöministeriö ei ole vahvistanut. 
 
Salla-Kantalahti radasta valmistui syksyllä 2003 selvitys, jonka mukaan hanke olisi 
kannattava. Poikittaisradalla kuljetettaisiin enimmäkseen hiiltä, puuta ja rautaromua 
Venäjältä Suomeen ja Ruotsiin. Radan kuljetusmääräksi arvioitiin 1,9 miljoonaa ton-
nia vuodessa. Radalla nähdään olevan huomattavia positiivisia vaikutuksia mm. työl-
lisyyteen, Barentsin alueen yritysten toimintaedellytyksiin ja luonnonvarojen hyö-
dyntämiseen. Selvityksen mukaan hankkeen keskeisin hyöty on se, että ratayhteys 
täydentää Barentsin alueen kuljetusreittejä itä-länsisuunnassa: rata lyhentäisi kulje-
tusmatkoja etenkin Murmanskin alueen ja Perämeren kaaren yritysten välillä. Venä-
läisnäkemyksien mukaan se myös edesauttaisi yritysten alueellista verkostoitumista. 
 

Keskustelutilaisuudet: Isokylä-Kelloselkä & Kolari-Äkäsjoki/Rautuvaara 

Radoista Kolari-Äkäsjoki/Rautuvaara ja Isokylä-Kelloselkä käytiin tammikuussa ja 
kesäkuussa 2005 yhteiskeskustelut. Isokylä-Kelloselkä ratayhteys on metsäteollisuu-
den kuljetuksille erittäin tärkeä. Radan lakkauttaminen olisi teollisuudelle negatiivi-
nen signaali, koska kannattavuus alueella on jo lähtökohtaisesti heikompaa kuin 
muualla maassa. Sallan kunnalle radan aluetaloudellisen merkityksen todettiin olevan 
huomattavan suuri. Paikallistason toimijoiden mukaan radan jatkamista Venäjän Ala-
kurttiin on harkittava vakavasti, koska Luoteis-Venäjällä ja Kuolan niemimaalla on 
valtavaa kasvupotentiaalia. Itä-Lapissa on mm. keskusteltu Etelä-Kuolan edustajien 
kanssa Kelloselkä-Alakurtti radasta. Kuljetustarpeiden näkymät rajan takana ovat 
selvästi muuttuneet, ja Murmanskin radan kapasiteetti ei tule riittämään. Isokylä-
Kelloselkä radalla voisi olla myös matkailullista merkitystä. Radalla onkin ollut hen-
kilöliikennettä, mutta se on loppunut jo vuonna 1966. Molemmissa keskustelutilai-
suuksissa todettiin Sallan olevan Rukaa lähin toiminnassa oleva asema, joten autoju-
na-matkailulla Sallaan olisi mahdollisuuksia. Itä-Lapin edustajat kokevat yleensäkin, 
että matkailun merkitystä radan suhteen tulee edelleen korostaa. 
 
Kolarin radan Rautuvaaran haaran jatkaminen (15 km) Ylläkselle tekisi siitä matkai-
lullisessa mielessä erittäin tarpeellisen. Kolarin radan Äkäsjoen haaran jatkamisen 
suhteen on olemassa kaksi pohjoismaista visiota. Ensinnäkin, norjalaiset tavoittelevat 
radan jatkamista Jäämerelle saakka, ja toiseksi, ruotsalaisilla on hanke radan raken-
tamisesta Svappavaarasta Kolarin pohjoispuolelle kiinni Äkäsjoen haaraan. Kevään 
2005 aikana ilmennyt myös, että Kolarissa on tullut esille mahdollisuudet käynnistää 
kaivostoiminta uudelleen. Varaus on tehty paikalle, johon suljetun rataosan itäisempi 
haara johtaa. Rataosalle Kolari-Rautuvaara on ohjelmapalveluyritys Kylmämaan Oh-
jelmat Oy:llä tavoitteena käynnistää elämysmatkailua resiinatoiminnan muodossa, 
sillä se täydentäisi hyvin alueen muuta matkailutoimintaa. 
 
Lähteet: Kuntatiedon keskus 2005; Lapin liitto 1997; Lapin liitto 2000; Lapin liitto 2003a; Lapin liitto 
2003b; Lapin liitto 2003c; Lapin liitto 2005a; Lapin liitto 2005b; Ratahallintokeskus 2003; Suomen Rau-
tatieuutiset 2003; Keskustelutilaisuudet 25.1.2005 & 1.6.2005. 
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44..66  PPIIRRKKAANNMMAAAA  

Pirkanmaan aluerakenne ja liikennejärjestelmä 

Kasvumaakuntana tunnettu Pirkanmaa on asukasluvultaan Suomen toiseksi väekkäin 
(n. 457 000 as). Maakunta on muodostunut melko selväpiirteisesti Tampereen seudun 
ympärille, joka on 310 000 asukkaallaan Suomen toiseksi suurin kaupunkiseutu. Pir-
kanmaalla on kuusi seutukuntaa, joista suurimmat väestötappiot ovat Ylä-
Pirkanmaalla ja Luoteis-Pirkanmaalla; siis alueilla joilla sijaitsee kumpikin vähälii-
kenteisistä radoista. Pirkanmaa on Pohjois-Pohjanmaan tavoin elinkeinorakenteeltaan 
Suomen monialaisimpia maakuntia. Alue- ja elinkeinorakenteen sekä useiden tunnus-
lukujen perusteella, jotka ovat noin 10 % Suomen vastaavista arvoista, Pirkanmaata 
on tavattu kutsua myös pienois-Suomeksi. 
 
Pirkanmaa on sisämaakunta, joka liikenteellisessä mie-
lessä sijaitsee useiden liikenteellisten vyöhykkeiden 
leikkauspisteessä. Muutamien muiden Sisä-Suomen 
maakuntien (Keski-Suomi, Päijät-Häme) tapaan se toi-
mii eräänlaisena välittäjäkeskuksena, jonka vuoksi 
maakunnassa on paljon kauttakulkuliikennettä. Ratahal-
lintokeskuksen tavaraliikenteen ratapihavision mukaan 
Tampereen ja Kouvolan ennakoidaan vastakin olevan 
Suomen pääsolmuratapihoja. Tavaraliikenteessä rata 
Keski-Suomesta Raumalle ja Poriin on erittäin tärkeä 
etenkin läntisen ja keskisen Suomen metsäteollisuu-
delle. Pirkanmaan luoteisosissa sijaitsevat vähäliiken-
teiset radat Parkano-Niinisalo (avattu liikenteelle 
1935) ja Parkano-Kihniö (avattu 1937) ovat yhteispi-
tuudeltaan 58 km. Molemmat rataosat ovat olleet 
aiemmin osa yhteyttä Pori-Haapamäki, josta osat Pori-
Niinisalo ja Kihniö-Haapamäki suljettiin vuonna 1985. 
 

Pirkanmaan maakunnalliset kehittämisasiakirjat ja kaavat 

Pirkanmaalle valmistuu uusi maakuntasuunnitelma vuoden 2005 lopulla. Pirkanmaan 
vanhassa maakuntasuunnitelma 2001+:ssa (hyväksytty 11/2000) ja maakuntaoh-
jelmassa (hyväksytty 5/2003) ei ole mainintoja kummastakaan vähäliikenteisestä ra-
dasta. Maakuntaan ei ole tehty koko maakunnan kattavaa liikennejärjestelmäsuun-
nitelmaa. Pirkanmaalla on voimassa kesäkuussa 1997 vahvistettu 3. seutukaava, 
jossa todetaan Haapamäki-Virrat-Parkano rataosalta junaliikenteen loppuneen lukuun 
ottamatta Parkanon ja Aitonevan välisiä vähäisiä kuljetuksia. Osa radasta on jo puret-
tu ja vain Parkano-Kihniö (Aitoneva) on merkitty seutukaavaan. Pirkanmaalle laadi-
taan parhaillaan maakuntakaavaa. Vahvistamista vailla olevan 1. maakuntakaavan 
kaavaselostuksessa (9.3.2005) ei ole erikseen mainintoja radoista Parkano-Niinisalo 
tai Parkano-Kihniö, mutta selostuksen palvelukeskusverkkoa 2020 kuvaavassa kar-
tassa on merkittynä molemmat radat. 
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Keskustelutilaisuudet: Parkano-Kihniö & Parkano-Niinisalo 

Parkanon ratojen vaikutusalueella sijaitsevat Pirkanmaalla Parkano ja Kihniö sekä 
Satakunnassa Jämijärvi ja Kankaanpää. Radalla Parkano-Kihniö on vähäisin määrin 
metsäteollisuuden kuljetuksia ja Aitonevalla elämysmatkailua resiinaliikenteen muo-
dossa. Parkanon ja Niinisalon välisellä radalla on läntisen maanpuolustusalueen jouk-
ko-osastojen (mm. Tykistöprikaati ja Panssariprikaati) kuljetuksia. Raskaan panssari-
vaunukaluston suhteen lavettikuljetuksiin siirtyminen aiheuttaisi ongelmia tienpidol-
le. Vaikutukset tieliikenteeseen ovat vaikeasti hahmotettavissa, koska puolustusvoi-
mien kuljetukset ovat moottorimarsseja, jolloin niitä on tarkasteltava rasituspiikkeinä. 
 
Porissa ja Parkanossa järjestetyissä keskustelutilaisuuksissa otettiin esille myös koko 
Pori-Parkano välin ja Kihniön radan Kortteen aseman uudelleen avaaminen. Parka-
non kaupungin strategiaksi ilmoitettiin teollisuuden keskittäminen rautatien läheisyy-
teen. Lisäksi keskustelutilaisuuksissa puhututti mm. ratojen asemien ja maa-alueiden 
kohtalo, sillä esimerkiksi Parkanon vanhalla asemalla on saastuneiden maa-alueiden 
ongelma. Laajemmassa perspektiivissä Parkanon ratojen suhteen muistutettiin, että 
kyse on nopean rakennemuutoksen alueesta, jossa ratojen mahdolliset lakkauttamis-
päätökset veisivät lisää tulevaisuuden uskoa. 
 
Lähteet: Kuntatiedon keskus 2005; Pirkanmaan liitto 1997; Pirkanmaan liitto 2000; Pirkanmaan liitto 
2003; Pirkanmaan liitto 2004; Pirkanmaan liitto 2005; Ratahallintokeskus 2003; Ratahallintokeskus 
2004c; Keskustelutilaisuudet 2.6.2005 & 13.6.2005. 
 

44..77  PPOOHHJJOOIISS--KKAARRJJAALLAA  

Pohjois-Karjalan aluerakenne ja liikennejärjestelmä 

Suomen itäisimmässä maakunnassa Pohjois-Karjalassa 
asuu vajaa 170 000 asukasta. Väkiluvun ennakoidaan 
vähenevän tulevina vuosikymmeninä, jota edesauttaa 
tälläkin hetkellä eräs maan korkeimmista työttömyysas-
teista. Joensuu on maakunnan pääkaupunki seutukes-
kuksinaan Ilomantsi, Kitee, Lieksa, Nurmes ja Outo-
kumpu. Maakunnan vahvoja teollisuudenaloja ovat 
metsä-, muovi-, metalli-, ja kiviteollisuus. Alueraken-
teeltaan Pohjois-Karjala on hajanainen, koska useat taa-
jamat ovat väljästi rakennettuja ja eri toiminnot sijoittu-
vat taajama-alueiden ohella niiden reuna-alueille. Poh-
jois-Karjalan kansainvälinen liikenne on kasvanut var-
sinkin Niiralan raja-aseman läheisyydessä sekä osin 
kauttakulkuliikenteenä. Vesiliikenneyhteydet ovat Sai-
maan vesistön ja kanavan kautta Itämerelle. 
 
Pohjois-Karjalan syrjäisen sijainnin vuoksi liikenteellisen saavutettavuuden kannalta 
hyvät tie- ja rautatieyhteydet ovat normaaliakin tärkeämpiä. Pääliikenneväylinä pide-
tään Lappeenrannasta Joensuun kautta Nurmekseen vievää valtatietä sekä Joensuusta 
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Kuopioon, Pieksämäelle, Lieksaan ja Ilomantsiin vieviä teitä. Raideliikenteessä tär-
keimmät yhteydet ovat Etelä-Karjalaan ja länteen (Kuopio, Pieksämäki) lähtevät ra-
dat. Pohjois-Karjalassa sijaitsee kolme vähäliikenteistä rataa: pohjoisosassa Lieksa-
Porokylä (avattu liikenteelle 1911), tämän Kainuuseen ulottuva jatko Porokylä-
Vuokatti (avattu 1928-1929) ja Joensuu-Ilomantsi (avattu liikenteelle neljässä osas-
sa 1957-1967). Lieksa-Porokylä on ainoa tarkasteltavina olevista vähäliikenteisistä 
radoista, jolla on henkilöliikennettä (n. 25 000 matkaa vuonna 2004). Maakunnan 
kaikilla kolmella radalla on kohtuullisesti metsäteollisuuden kuljetuksia. Joensuussa 
on lentoasema, mutta maakunnan pohjoisosat ovat henkilöliikenteen osalta hyvin 
riippuvaisia tieliikenteestä. 
 

Pohjois-Karjalan maakunnalliset kehittämisasiakirjat ja kaavat 

Pohjois-Karjalan maakuntasuunnitelmatyö on parhaillaan (kesäkuu 2005) käynnis-
sä. Suunnitelman alustustöinä on tehty ”Pohjois-Karjalan aluerakenteen ja maankäy-
tön tavoitteet ja aluerakenne 2020” (2003) sekä M. Mannermaan tulevaisuuskatsaus 
”Elävänä Pohjois-Karjalassa 2025” (2005). Ensin mainitussa todetaan nykyisen ra-
taverkon ylläpitämisen nykyaikaisella kalustolla liikennöitävässä kunnossa edellyttä-
vän rataosien Joensuu-Ilomantsi ja Porokylä-Vuokatti pikaista parantamista. Radat 
nähdään maakunnan liikenneolosuhteiden kehittämisen kannalta merkittävinä. Mui-
den ratojen perusparantamiset mahdollistavat näiden ratojen tehokkaamman käytön 
ja parantavat Ilomantsin ja Lieksan-Nurmeksen seutujen tavoitettavuutta. Pohjois-
Karjalan liikennejärjestelmäsuunnitelmassa (2002) todetaan useiden tavaraliiken-
teen ratojen ja sivuraiteiden kaipaavan parantamista ja sähköistämistä. Ongelmana on 
rataverkon huono kantavuus esim. Porokylä-Vuokatti rataosalla. 
 
Pohjois-Karjalan maakuntaohjelma POKAT 2006 on hyväksytty vuonna 2003. 
Keskeisiksi hankkeiksi todetaan rataosien Säkäniemi-Niirala ja Joensuu-Uimaharju-
Nurmes sähköistäminen sekä radan Nurmes-Kontiomäki perusparantaminen. Pohjois-
Karjalassa mainitaan olevan Suomen paras ilman laatu Luoteis-Lapin ohella. Ilma-
kuormituksen vähentämiseen vaikutetaan mm. typpipäästöjen pienentämisellä oh-
jaamalla raskasta liikennettä rautateille tai turvalliseen vesikuljetukseen. Poikittaisten 
rautatie- ja valtatieyhteyksien merkityksen valtakunnallisessa ja kansainvälisessä 
henkilö- ja tavaraliikenteessä mainitaan lisääntyneen. Suuryrityksille raaka-
ainehuolto, osaavan työvoiman saatavuus sekä alueen tiestön ja rataverkon toimivuus 
ovat lähitulevaisuuden toiminnan perusedellytyksiä. 
 
Pohjois-Karjalan maakuntakaavan valmistelu aloitettiin vuonna 2000 ja se valmis-
tuu vuonna 2005. Pohjois-Karjalan maakuntakaavaselostuksen luonnoksessa uusia 
rautatieyhteyksiä ei ole esitetty ja tärkeintä onkin turvata nykyisten ratojen säilymi-
nen liikennöitävässä kunnossa, mikä tarkoittaa myös ns. vähäliikenteisten ratojen Jo-
ensuu-Ilomantsi ja Lieksa-Kontiomäki parantamista ja ylläpitämistä. Näillä radoilla 
on merkitystä radan vaikutusalueiden kilpailukyvyn säilymisen kannalta ja maakun-
nan teollisuuden tuotannon ja raaka-aineiden kuljetuksissa. Tavoitteena on myös saa-
da henkilöliikennettä välille Nurmes-Oulu. 
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Keskustelutilaisuudet: Joensuu-Ilomantsi & Lieksa-Porokylä & Porokylä-Vuokatti 

Joensuu-Ilomantsi rataosalla todettiin olevan suuri aluetaloudellinen ja imagollinen 
merkitys. Henkilöliikenne radalta lakkasi jo vuonna 1969. Koko radan lakkauttami-
sella olisi huomattavan suuri negatiivinen vaikutus Ilomantsin kunnan elinkeinoelä-
män toimintaedellytyksiin: metsäyhtiöiden puukuljetukset, Vapon kuljetukset ja kai-
vannaisteollisuus (Pampalo), myös Kiihtelysvaarassa on lupaava kiviesiintymä. Ilo-
mantsin radan vaikutukset rajaliikenteeseen, ja toisaalta rajaliikenteen mahdollisuu-
det koskien rataa, on huomioitava. Kostamuksen rata sijaitsee kuitenkin liian etäällä, 
jotta yhteys sinne olisi mahdollinen. Pienetkin liikkeet saattavat johtaa siihen, että te-
ollisuus tekee päätöksiä, jotka eivät ole alueelle suotuisia. Rautatieharrastajien yhdis-
tys on pohtinut radalla olevan matkailullisia mahdollisuuksia. Kooten todettiin, että 
rataa tulee tarkastella osana laajempaa kuljetusjärjestelmää. 
 
Lieksa-Porokylä ja Porokylä-Vuokatti rataosien vaikutusalueeseen kuuluvat Lieksan 
ja Nurmeksen kaupungit sekä Valtimon ja Sotkamon kunnat. Ratojen suhteen lausut-
tiin, että mahdollinen lakkautus voi johtaa satojen työpaikkojen menetyksiin ja joka 
tapauksessa merkittäviin muutoksiin koko kuljetusjärjestelmässä. VR Oy aloittaa ra-
dalla Joensuu-Lieksa-Porokylä kiskobussiliikenteen syksyllä 2005. Radalla onkin eri-
tyisen suuri merkitys matkailun edistämisessä, koska alueelta puuttuvat toimivat len-
toyhteydet. Tavaraliikenteen arvioidaan merkitsevän Lieksan-Nurmeksen alueelle ta-
loudellisessa mielessä enemmän kuin henkilöliikenteen; tilanne on kuitenkin toisin-
päin imagollisessa mielessä. Mahdollinen kaivostoiminta on myös huomioitava, sillä 
Laakajärven kaivoshanke Sotkamon eteläpuolella on lupaprosessivaiheessa. Kaivos-
toiminnan käynnistyessä kuljetustarve radalla Porokylä-Vuokatti lisääntyy. Pohjois-
Karjalassa todetaan, että tasa-arvon nimissä Ratahallintokeskuksen tulisi säilyttää 
maakunnan nykyinen rataverkko. 
 
Lähteet: Kuntatiedon keskus 2005; Mannermaa 2005; Pohjois-Karjalan liitto 2002; Pohjois-Karjalan liit-
to 2003a; Pohjois-Karjalan liitto 2003b; Pohjois-Karjalan liitto 2005a; Pohjois-Karjalan liitto 2005b; Ra-
tahallintokeskus 2003; Keskustelutilaisuudet 7.12.2004 & 8.12.2004 & 10.5.2005 & 13.5.2005. 
 

44..88  PPOOHHJJOOIISS--PPOOHHJJAANNMMAAAA  

Pohjois-Pohjanmaan aluerakenne ja liikennejärjestelmä 

Pohjois-Pohjanmaa on väestöltään Suomen neljänneksi 
(n. 372 000 as.) ja pinta-alaltaan toiseksi suurin maa-
kunta. Maakunnan ja koko Pohjois-Suomen ”pääkau-
punki” on Oulu (n. 126 000 as.). Maakunnan aluera-
kenne (meri-kasvukeskus-maaseutu-erämaa) ja osin si-
ten myös alueellinen kehitys on hyvin eriytynyttä. 
Voimakkaasti kasvavan Oulun seudun kehitysedelly-
tykset ovat tyystin toisenlaiset kuin esimerkiksi väestö-
tappiollisen Koillismaan. Pohjois-Pohjanmaa pyrkii 
profiloitumaan yrittäjyysmaakunnaksi ja elinkeinora-
kenteeltaan monipuolisen maakunnan teollisuuden pe-
rusta onkin suurissa paperi- ja metalliteollisuuslaitok-
sissa. Myös alkutuotannon merkitys on kohtalainen 
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(mm. maidon- ja naudanlihantuotanto sekä perunanviljely). Pohjois-Pohjanmaalla 
matkailu on noussut palvelusektorin johtavaksi toimialaksi. Merkittävimmät alueet 
matkailullisessa mielessä ovat Kalajoki, Oulun seutu sekä maakunnan vaaramaisissa 
itäosissa sijaitsevat hiihtokeskukset Syöte Pudasjärvellä ja Ruka Kuusamossa sekä 
maakunnan keskiosassa sijaitseva Rokua Utajärvellä. 
 
Pohjois-Pohjanmaan halkovat kaikki etelästä pohjoiseen ulottuvat pääväylät kuten 
valtatiet 4, 5 ja 8. Rataliikenteessä maakunnan merkittävin väylä on Helsingin, Tam-
pereen, Seinäjoen, Oulun ja Rovaniemen yhdistävä päärata. Pohjois-Pohjanmaan ete-
lärajan tuntumassa sijaitsee kahdesta vähäliikenteisestä radasta lyhyehköt pohjois-
osat: Äänekoski-Haapajärvi (avattu liikenteelle viidessä eri vaiheessa 1954-1960), 
jota käyttää metsäteollisuus kuljetuksissaan sekä Pesiökylä-Taivalkoski (avattu kah-
dessa osassa 1956 ja 1961), joka on suljettu liikenteeltä vuonna 2001. Maakunnassa 
on kaksi merkittävää lentoasemaa: Oulun asema on maamme toiseksi vilkkain ja kes-
kittynyt liikematkailuun, kun taas Kuusamon asemaa kehitetään selkeästi matkailulli-
sessa tarkoituksessa. 
 

Pohjois-Pohjanmaan maakunnalliset kehittämisasiakirjat ja kaavat 

Pohjois-Pohjanmaan maakuntasuunnitelma 2020:ssa (hyväksytty 6/2003) ja maa-
kuntaohjelmassa (hyväksytty 12/2003) ei ole mainintoja vähäliikenteisistä radoista. 
Molemmissa kehittämisasiakirjoissa on maakunnan tulevaisuuden aluerakennetta ku-
vaavassa kartassa merkittynä ratayhteys Kontiomäki-Taivalkoski. Pohjois-
Pohjanmaan ja Kainuun liikennestrategiassa (2000) olevassa tavoitteellista rata-
verkkoa 2020 kuvaavassa kartassa esiintyvät molemmat Pohjois-Pohjanmaan vähä-
liikenteiseksi määritellyt radat. Kansainväliset yhteydet koetaan suunnitelmissa tär-
keinä kehittämisen painopistealoina. Perämerenkaaren ja Barentsin euroarktisen lii-
kennealueen liikenneyhteyksiin panostamista pidetään keskeisenä. 
 
Pohjois-Pohjanmaan maakuntakaava (ympäristöministeriö vahvistanut 2/2005) on 
Suomen ensimmäinen maankäyttö- ja rakennuslain mukainen, koko maakunnan ja 
kaikki maankäyttökysymykset käsittävä maakuntakaava. Sen mukaan nykyinen rata-
verkko tulee säilyttää liikennöitävässä kunnossa. Tämä merkitsee myös vähäliiken-
teisten Kontiomäki-Taivalkoski ja Haapajärvi-Äänekoski ratojen kunnon turvaamista. 
Niillä on tärkeä merkitys luonnonvarojen kuljetuksissa (malmikriittinen alue Pudas-
järven-Taivalkosken-Kuusamon seudulla) ja alueiden kehittämisessä (mm. lukuisat 
kävijämäärältään kasvavat matkailukohteet). 
 

Keskustelutilaisuudet: Pesiökylä-Taivalkoski & Äänekoski-Haapajärvi 

Koska kumpikaan vähäliikenteinen rata ei sijaitse merkittäviltä osin Pohjois-
Pohjanmaalla, keskustelutilaisuuksissa vähäliikenteisten ratojen maakuntaa koskevia 
kehittämisvisioita ei ilmennyt erityisen runsaasti. Eräs merkittävä seikka nousi kui-
tenkin esiin radan Pesiökylä-Taivalkoski suhteen, sillä sen jatkoa on kaavailtu Tai-
valkoskelta Kuusamon kautta Venäjälle. Autojuna-matkailun suosio on kasvussa, jol-
loin varsinkin talvimatkailun suhteen tulevat kysymykseen Syötteen, Rukan ja Tai-
valvaaran (Taivalkoski) hiihtokeskukset. 
 

 45



Vähäliikenteiset  radat              Päätöksenteko- ja  toimintaympäristön muutokset  
 

Pohjois-Pohjanmaalle taloudellisessa mielessä merkittävämpi on Äänekoski-
Haapajärvi rata, jonka lähivaikutusalueella sijaitsevat maakunnassa Haapajärven ja 
Pyhäjärven kaupungit. Radan liikennöinti suuntautuu paljolti pohjoisen suuntaan, sil-
lä radanvarren raakapuukuljetuksia lähtee mm. Pietarsaareen, Ouluun ja Kemiin. Lii-
kenne koostuu radanvarren kuljetuksista eli radalla ei ole läpikulkuliikennettä; silti 
rataosan koetaan olevan strategisessa ja verkollisessa merkityksessä (etelä-
pohjoissuuntainen varareitti). Radalla on suunnitelmissa käynnistää myös ns. elä-
mysmatkailua. 
 
Lähteet: Hanhijärvi 2005; Kuntatiedon keskus 2005; Pohjois-Pohjanmaan liitto 2000; Pohjois-
Pohjanmaan liitto 2003a; Pohjois-Pohjanmaan liitto 2003b; Pohjois-Pohjanmaan liitto 2003c; Pohjois-
Pohjanmaan liitto 2005; Ratahallintokeskus 2003; Keskustelutilaisuudet 26.11.2004 & 21.12.2004 & 
10.5.2005 & 17.5.2005. 
 

44..99  PPOOHHJJOOIISS--SSAAVVOO  

Pohjois-Savon aluerakenne ja liikennejärjestelmä 

Pohjois-Savo on noin 250 000 asukkaallaan Suomen 
kuudenneksi väekkäin maakunta. Sen aluerakennetta 
hallitsevat vesistöt ja metsät, joiden osuus maapinta-
alasta on yli 4/5. Metsä- ja metalliteollisuus sekä 
maatalous ovat maakunnan merkittävimmät tuotannon 
alat; myös matkailulla sekä elintarvike- ja kemian-
teollisuudella on jalansijansa. Eteläisen veljesmaakun-
nan tavoin Pohjois-Savo on rakentunut pääosin kolmen 
vahvan talousalueen varaan, joista ehdoton keskus on 
noin 90 000 asukkaan yliopistokaupunki Kuopio. Maa-
kunnan eteläosassa Keski-Savossa sijaitsee vahvan teol-
lisen perinnön omaava Varkaus ja pohjoisosassa Ylä-
Savossa kulttuurisesti rikas maaseutumainen Iisalmi. 
Merkittävä paikalliskeskus on myös Suonenjoki (n. 7 
500 as.) maakunnan eteläosassa Sisä-Savossa, jossa on 
puu-, metalli- ja elintarviketeollisuutta. Pohjois-Savon 
pääliikenneväylät ovat valtatie 5 (Mikkeli-Kuopio-
Kajaani) ja Savonrata, jonka läntinen haarake Suonenjoki-Iisvesi on maakunnan ai-
noa vähäliikenteinen rata. Metsäteollisuudelle rata on erittäin tärkeä ja se käyttääkin 
radan liikennepaikkoja puutavaran varastointiin. Sekä Savonrata että runsaan kahdek-
san kilometrin mittainen pistoraide Suonenjoki-Iisvesi ovat valmistuneet vuonna 
1889. Näin ollen se on selvästi vanhin nyt tarkasteltavista vähäliikenteisistä radoista. 
 

Pohjois-Savon maakunnalliset kehittämisasiakirjat ja kaavat 

Pohjois-Savon maakuntasuunnitelma 2020:ssa (hyväksytty 6/2002), maakuntaoh-
jelmassa (hyväksytty 6/2003) ja liikennejärjestelmäsuunnitelmassa (2001) ei ole 
mainintoja Suonenjoki-Iisvesi radasta. Maakuntakaava on tehty Ylä-Savoon ja on te-
keillä Kuopion seudulle. Sisä-Savossa, jossa rata Suonenjoki-Iisvesi sijaitsee, on seu-
tukaava vahvistettu 21.6.2000. Seutukaavassa mainitaan pääratana Savonrata ja siitä 
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erkaneva sivurata Iisvedelle, joka on nykyisin vain tavaraliikenteen käytössä. Kaa-
vassa ei esitetä uusia rataverkkoa koskevia aluevarauksia. Varkauden talousalueen 
aluekeskusohjelman tavoitteena vuosina 2005-2006 on tiivistää naapurialuekeskus-
ten (Pohjois- ja Etelä-Savo) välistä yhteistyötä mm. infrastruktuurihankkeiden suun-
nittelussa ja valmistelussa. Tätä näkökantaa vasten Etelä-Savon vähäliikenteinen rata 
Savonlinna-Huutokoski kytkeytyy myös Pohjois-Savon kehittämisasiakirjoihin. 
 

Keskustelutilaisuudet: Suonenjoki-Iisvesi 

Suonenjoki-Iisvesi radan todettiin olevan hyvin merkittävä ja Suonenjoen alueen 
markkinavaltti. Rata on puhtaasti tavaraliikenteen käytössä ja siksi sen tulevaisuuden 
mahdollisuuksille ei esitetty keskustelutilaisuuksissa muita kehittämisvisioita. Radan 
varrella on runsaasti teollisuuslaitoksia (metsä-, metalli- ja betoniteollisuutta) ja osal-
le näistä erkanee myös oma teollisuusraide. Toisessa keskustelutilaisuudessa touko-
kuussa 2005 mainittiin meneillään olevan keskustelun käynnistäneen Suonenjoella 
uutta kiinnostusta kyseistä rataa ja rautatiekuljetuksia kohtaan. Radalla sijaitsee Ylä-
kosken liikennepaikka ja radan mahdollinen lyhentäminen rataosaksi Suonenjoki-
Yläkoski tarkoittaisi, että liikennepaikkaa tulisi laajentaa, mikä taas on kaavallisista 
syistä esteellistä. Lisäksi radan mahdollinen lyhentäminen aiheuttaisi selvästi lisää 
raskasta ajoneuvoliikennettä Suonenjoen taajamaan, sillä puutavara olisi kuljetettava 
yhdistelmäajoneuvoilla Iisvedeltä Yläkoskelle. 
 
Lähteet: Kuntatiedon keskus 2005; Pohjois-Savon liitto 2002a; Pohjois-Savon liitto 2002b; Pohjois-
Savon liitto 2003; Pohjois-Savon liitto 2005; Ratahallintokeskus 2003; Sisäasiainministeriö 2005; Kes-
kustelutilaisuudet 17.12.2004 & 13.5.2005. 
 

44..1100  PPÄÄIIJJÄÄTT--HHÄÄMMEE  

Päijät-Hämeen aluerakenne ja liikennejärjestelmä 

Päijät-Häme (n. 200 000 as.) sijaitsee keskellä eteläis-
tä Suomea. Keskuskaupunki Lahdessa asuu puolet 
maakunnan asukkaista ja se on Suomen viidenneksi 
suurin kaupunkiseutu. Lahti sijaitsee noin 100 kilo-
metrin etäisyydellä Helsingistä, ja noin 35 kilometriä 
Lahdesta pohjoiseen sijaitsee hieman yli 20 000 asuk-
kaan Heinola. Teollisuuskaupunki Heinolan elinkei-
norakenteesta peräti yli 40 % on jalostuksen piirissä. 
Erikoinen piirre Heinolan teollistumisessa on sen tuo-
reus; 1950-luvulla kaupungissa toimi vain yksi suu-
rehko tehdas, Zachariassenin Faneritehdas. Tänä päi-
vänä Heinolassa on erityisesti puunjalostus- ja metal-
liteollisuutta. Myös Lahden kaakkoispuolella 
sijaitseva runsaan 14 000 asukkaan Orimattila on 
merkittävä keskus. 
 
Liikenneväylillä on ollut suuri vaikutus Päijät-Hämeen kehitykseen. Historiallista 
perspektiiviä tilanteeseen tuovat Päijänne, Salpausselkä ja suuri Savon tie, jotka oli-
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vat aikoinaan pääliikennereittejä. Lahden kaupungin synnyssä ovat olleet huomatta-
via seikkoja 1870-luvulla Pietarin radan ja Vääksyn kanavan valmistuminen. Nyt-
temmin sekä jo valmistunut Helsinki-Lahti moottoritie että vuonna 2006 valmistuva 
Kerava-Lahti oikorata ovat edelleen parantamassa maakunnan liikenteellistä sijain-
tia. Tie- ja raideliikenteessä myös muutamat muut väylät asettavat maakunnan Pir-
kanmaan tavoin useiden toiminnallisten vyöhykkeiden leikkauspisteeseen. Päijät-
Hämeessä on kaksi vähäliikenteistä rataa: Lahti-Heinola (avattu liikenteelle 1932) ja 
osa radasta Lahti-Loviisan satama (avattu 1960). Molemmat ovat vähäliikenteisistä 
radoista vilkasliikenteisimpiä, ja liikenne-ennusteet lupaavat näille radoille kasvua. 
Yhteys Lahti-Heinola on nähtävä myös osana Savonradan mahdollista oikaisua Mik-
keliin. Tämä valtatie 5:ä myötäilevä oikorata olisi noin 130 kilometrin pituinen (uutta 
rataa 70 km). Lisäksi radalla olisi merkittävä rooli henkilöliikenteessä ja se antaisi 
vaikutteita itäisen Suomen aluerakenteen muotoutumiseen. 
 

Päijät-Hämeen maakunnalliset kehittämisasiakirjat ja kaavat 

Päijät-Hämeen maakuntasuunnitelma 2005-2030:n luonnoksessa (28.2.2005) mai-
nitaan maakunnan logistisen keskusroolin vahvistaminen, joka tarkoittaa mm. Oiko-
radan, Savonradan ja Pietarin radan rakentamista. Maakunnan liikennejärjestelmä-
suunnitelman osaselvityksen ”Liikennejärjestelmän nykytila ja kehitysnäkymät” 
luonnoksessa (28.4.2005) todetaan Päijät-Hämeen rataverkon kuljetusten pääpainon 
olevan maakunnan läpi kulkevissa itä-länsisuuntaisissa kuljetuksissa (pääosin vaaral-
liset aineet: raakaöljy ja kaasu). Selvityksessä ollaan tietoisia ratojen Lahti-Heinola ja 
Lahti-Loviisa tulevaisuuden pohtimisesta. Molempien ratojen todetaan olevan tärkei-
tä maakunnan teollisuuden kuljetuksille. Radan Lahti-Heinola säilyttäminen on tär-
keää Heinolan perusteollisuuden kilpailukyvylle. Radan Lahti-Loviisa säilyttäminen 
puolestaan varmistaa sen, että Päijät-Hämeen lähimmän merisataman, Loviisan, kul-
jetuksia voidaan tulevaisuudessakin hoitaa turvallisimmalla ja ympäristöystävälli-
simmällä kuljetusmuodolla. Lisäksi tieyhteyden Lahti-Loviisa mainitaan olevan 
heikkotasoinen. 
 
Marraskuussa 2003 hyväksytyssä maakuntaohjelmassa asetetaan tavoitteeksi yh-
dyskuntarakenteen kehitysvyöhykkeiden voimistaminen (tavoite tarkentuu maakun-
takaavatyössä 2003-2005), jolla tarkoitetaan rata- ja moottoritieakselin Helsinki-
Mäntsälä-Levanto-Luhtikylä-Lahti-Vierumäki-Heinola-Lusi-Jyväskylä/Mikkeli ke-
hittämistä, jonka piiriin siis mahdollinen Savonradan oikaisu Heinola-Mikkeli on lu-
ettava. Päijät-Hämeen maakuntakaava 2006 on ehdotus- ja hyväksymisvaiheessa 
vuonna 2005. Maakuntakaavan luonnoksessa on varaus ratayhteydelle Heinola-
Mikkeli, jonka aikatähtäys on noin vuoteen 2050. Lahti-Loviisa radan varrella Lah-
den ja Orimattilan rajalla on kaavassa varaus rataa hyödyntävälle teollisuusalueelle. 
 

Keskustelutilaisuudet: Lahti-Heinola & Lahti-Loviisa 

Lahti-Heinola radasta todettiin, että sen lakkauttamisen uhkakuvan ylläpitäminen vai-
kuttaa heikentävästi maakunnan imagoon ja houkuttelevuuteen. Lahti ja Heinola ovat 
maakunnan ainoat seutukeskukset, joten niiden välinen rata on siksikin imagollisessa 
mielessä merkittävä. Mikkelin radan (Savonradan oikaisun) näkymistä johtuen on 
selvää, että rata Lahti-Heinola on säilytettävä. Tosin Ratahallintokeskuksen tavoit-
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teena ei tällä hetkellä ole maamme nykyisen rataverkon laajentaminen. Lahti-Heinola 
radan läheisyydessä sijaitsee Vierumäen urheiluopisto, joka on Suomen johtava lii-
kunta- ja urheilualan keskus. Opiston alueella toimii useita yrityksiä ja yksiköitä. Il-
meisesti jossakin vaiheessa alueella tulee toimimaan myös charter-hotelli, joten ra-
dalla saattaisi olla tulevaisuudessa kohtalaista matkailullista ja siten myös henkilölii-
kenteen potentiaalia. Lahden kaupunki pitää tärkeänä radalta erkanevan Mukkulan 
pistoraiteen säilyttämistä, koska sen varrella on useita teollisuuslaitoksia, jotka käyt-
tävät rataa kuljetuksiinsa. 
 
Lahti-Loviisa radan mainittiin olevan Lahden kaupungille erittäin tärkeä. Lahden 
maankäyttösuunnitelmissa on neljä merkittävää teollisuusaluetta, joista Kujalan lo-
gistiikkakeskuksesta on suunniteltu pistoraidetta Loviisan radalle. Nyt on meneillään 
kuitenkin valitusprosessi. Radan mahdollisen lakkauttamisen seurauksena jo ennes-
täänkin kriittinen tieyhteys Lahti-Loviisa kuormittuisi lisää ja liikenneturvallisuusriski 
kohoaisi merkittävästi. Lahden seudulla on kohtalaisen suuret pohjavesialueet, joten 
lisääntyvä tieliikenne olisi tässäkin mielessä ympäristöriski. 
 
Lähteet: Kuntatiedon keskus 2005; Päijät-Hämeen liitto 2003; Päijät-Hämeen liitto 2005a; Päijät-
Hämeen liitto 2005b; Päijät-Hämeen liitto 2005c; Ratahallintokeskus 2003; Ratahallintokeskus 2004a; 
Keskustelutilaisuudet 10.12.2004 & 20.5.2005. 
 

44..1111  SSAATTAAKKUUNNTTAA  

Satakunnan aluerakenne ja liikennejärjestelmä 

Länsirannikolla sijaitseva Satakunta on kokenut voi-
makkaasti teollisuuden rakennemuutoksen lieveilmiöt 
ja maakunta onkin kärsinyt väestötappioista viimeisen 
15 vuoden ajan. Nyt Satakunnassa asuu noin 230 000 
asukasta. Keskuskaupunki Porin asukasluku on sekin 
pudonnut huomattavasti, mutta ennusteiden mukaan 
asukasmäärä pysyisi myös tulevina vuosikymmeninä 
noin 76 000 asukkaassa. Maakunnassa on edelleen 
korkea työttömyys, jota ratojen mahdollinen lakkaut-
taminen saattaisi lisätä. Satakunta profiloidaan teolli-
suusmaakunnaksi, sillä elinkeinorakenteesta kolmas-
osa on jalostuksen piirissä. Perinteisiä vahvuusaloja 
ovat perusmetallien ja koneiden tuotanto sekä metsä- 
ja elintarviketeollisuus. 
 
Useiden rannikko- ja rajamaakuntien tapaan myös Satakunta on liikenteellisessä mie-
lessä hieman sivussa merkittävistä keskuksistamme ja liikenneväylistämme. Maa-
kunnan pääväylät ovat valtatie 2 (Helsinki-Pori), länsirannikon valtatie 8 sekä TEN-
verkkoon kuuluva rata Tampereelta Poriin ja Raumalle. Satakunnassa on kolme vähä-
liikenteistä rataa. Porissa sijaitsee lyhyehkö pistoraide Aittaluoto-Ruosniemi (avattu 
liikenteelle 1933). Maakunnan kaakkoisosassa Pyhäjärven ympäristössä sijaitsee va-
jaan 20 kilometrin pituinen Rauman radalta erkaneva pistoraide Kiukainen-Kauttua 
(avattu 1913). Pohjois-Satakunnassa sijaitsee osa radasta Parkano-Niinisalo (avattu 
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1935), joka on viime vuosina ollut puolustusvoimien käytössä. Rataosat Aittaluoto-
Ruosniemi ja Parkano-Niinisalo ovat olleet osa Pori-Haapamäki rataa, joka lakkautet-
tiin suurimmilta osin vuonna 1985. 
 

Satakunnan maakunnalliset kehittämisasiakirjat ja kaavat 

Satakunnan maakuntasuunnitelma 2030:ssa (hyväksytty 2003) todetaan, että seutu-
kaava 5:ssa on varaukset ratayhteyden rakentamiseksi Varsinais-Suomeen (Uusikau-
punki-Rauma-Pori, URPO-rata) ja lakkautetun Pori-Parkano radan toteuttamiseksi 
uudelleen pitkällä tähtäyksellä. Myös Satakunnan alue- ja yhdyskuntarakenteen ke-
hittämisvyöhykkeitä kuvaavaan karttaan on merkitty kaikki maakunnan vähäliiken-
teiset radat. Satakuntaan on tekeillä myös koko maakunnan käsittävä liikennejärjes-
telmäsuunnitelma, joka valmistuu vuoden 2006 alkupuolella. Pääliikenneverkkoa 
koskevan osaselvityksen luonnoksessa (19.5.2005) todetaan Satakunnan vähäliiken-
teisten ratojen olemassa olo. Porin seudun liikennejärjestelmäsuunnitelmassa 
(2002) mainitaan yleisluontoisesti, että raideliikenteen kehittämiseen tulee edelleen 
panostaa. Syyskuussa 2003 hyväksytyssä maakuntaohjelmassa on Säkylän kunnan 
hanke-esityksenä Kiukainen-Kauttua-Säkylä ratayhteyden perusparantaminen. Muu-
toin maakuntaohjelma ei ota kantaa vähäliikenteisiin ratoihin. 
 
Satakunnassa on käynnistetty maakuntakaavan laatiminen vuonna 2003 (ehdotusvai-
he v. 2006). Voimassa on nyt seutukaava 5 (vahvistettu 1/1999), jossa on varaukset 
ratayhteyden rakentamiseen Varsinais-Suomeen (URPO-rata) ja lakkautetun Pori-
Parkano radan uudelleen toteuttamiseen pitkällä tähtäyksellä. URPO-radasta on tehty 
tarveselvitys vuonna 1995. Sen perusteella osan Uusikaupunki-Rauma kuljetusvo-
lyymi olisi vuosittain jopa yli miljoona tonnia ja matkustajamäärä koko URPO-
radalla karkean arvion mukaan 250 000 – 300 000 henkilöä. 
 

Keskustelutilaisuudet: Aittaluoto-Ruosniemi & Kiukainen-Kauttua & Parkano-Niinisalo 

Satakunnan todettiin olevan teollisuusmaakunta, jolle radat ovat erittäin tärkeitä. Ait-
taluoto-Ruosniemi rataosalla kuljetetaan mm. kodinkoneita ja vaarallisten aineiden 
kuljetuksina kaasua; kuljetukset ovat kansainvälistä liikennettä. Radan mahdollisesti 
lakkautuessa vaikutukset näkyisivät mm. työllisyydessä, sillä kodinkoneyhtiö Elect-
rolux Oy:n logistiikkakeskus ei tällaisessa tilanteessa jäisi Poriin eikä välttämättä 
Suomeenkaan. Rataosasta mahdollisesti vapautuvalle maa-alalle ei Porissa näillä nä-
kymin olisi muuta käyttöä. Aittaluodossa koetaan olevan näyttöä kuljetuspotentiaalis-
ta, sillä maa-alueita ollaan kaavoittamassa teollisuusalueiksi. Keskustelun radan lak-
kauttamisesta nähdään nyt tuottaneen haittaa ja investointeja on jo siirtynyt muualle. 
Kaupungin kannalta radan säilyttäminen on elinkeinopoliittisesti erittäin tärkeätä. 
 
Kiukainen-Kauttua radan vaikutusalueella ollaan yksimielisiä siitä, että rata tulee säi-
lyttää. Sen mahdollinen sulkeminen heikentäisi elinkeinoelämän toimintaedellytyk-
siä; erityisesti Sucros Oy:n syksyiset sokerijuurikaskuljetukset. Tällä hetkellä (kesä-
kuu 2005) sokerijuurikkaan viljelystä käydään EU:n tasolla keskustelua, jonka aihee-
na ovat mm. kiintiöiden mahdolliset leikkaukset. Alueella sijaitsee useita muitakin 
teollisuuslaitoksia, mutta niiden toiminnan kannalta rata ei ole välttämätön. Radan 
lähivaikutusalueeseen kuuluvat Kiukainen, Eura ja Säkylä sijaitsevat Suomen teollis-
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tuneimmalla seudulla. Alueella koetaan tarvittavan elementtejä (mm. rautatie), joilla 
kehitetään edelleen strategista kilpailukykyä esimerkiksi yritysneuvotteluiden yhtey-
dessä. Kauttuan uudessa kaavassa ja suunnitelmissa on esitetty radan oikaisua ja pis-
toraiteita tehtaille. Radan mahdollisen lakkautuksen seurauksena saatettaisiin menet-
tää täälläkin varsin runsaasti työpaikkoja. 
 
Parkano-Niinisalo radan vaikutusalueella sijaitsevat Parkano (Pirkanmaalla), Jämi-
järvi ja Kankaanpää. Radalla on nykyään läntisen maanpuolustusalueen joukko-
osastojen, erityisesti Niinisalon varuskunnan eli Tykistöprikaatin, kuljetuksia. Poh-
jois-Satakunnassa Pohjankankaalla sijaitsee maanpuolustusalueen suurin ampuma-
alue, jota käyttää mm. Panssariprikaati harjoituksissaan. Raskaan vaunukaluston yh-
teydessä lavettikuljetuksiin siirtyminen aiheuttaisi ongelmia tienpidolle etenkin keli-
rikkoaikaan. Radan mahdollisen lakkauttamisen vaikutuksia tieliikenteeseen ei voi 
laskea keskimääräisinä vuorokausikuormina. Puolustusvoimien kuljetuksia on tarkas-
teltava rasituspiikkinä, koska kyseessä on pitkässä letkassa ajettava moottorimarssi. 
Panssariprikaatin kuljetuksia on Hämeenlinnasta 8-10 päivänä vuodessa ja Tykistö-
prikaatista mennään Lappiin kerran vuodessa vähintään kahdella junalla. 
 
Keskustelutilaisuuksissa otettiin esille myös koko Pori-Parkano välin uudelleen 
avaaminen. Mm. Satakuntaliitto, Kankaanpään kaupunki ja Pomarkun kunta ovat 
pyrkineet maankäytön suunnitelmissaan siihen, että ratavaraus säilyy. Parkano-
Kihniö radan tapaan myös välille Ruosniemi-Kankaanpää on tavoitteena saada elä-
mysmatkailua resiinaliikenteen muodossa. Parkano-Niinisalo radan suhteen muistu-
tettiin yleisellä tasolla, että kyseessä on äkillisen rakennemuutoksen alue, jossa rato-
jen lakkauttamispäätökset veisivät lisää uskoa tulevaisuudelta. 
 
Lähteet: Kuntatiedon keskus 2005; Ratahallintokeskus 2003; Ratahallintokeskus 2004a; Satakuntaliitto 
2001; Satakuntaliitto 2002; Satakuntaliitto 2004a; Satakuntaliitto 2004b; Satakuntaliitto 2005a; Satakun-
taliitto 2005b; Keskustelutilaisuudet 9.12.2004 & 2.6.2005 & 13.6.2005. 

 

44..1122  MMUUUUTT  MMAAAAKKUUNNNNAATT  

Vähäliikenteisiä ratoja sijaitsee siis 11 maakunnassa 
(KUVAT 1. ja 3.). Tämä ei tietenkään tarkoita, että vähä-
liikenteisten ratojen mahdollinen lakkauttaminen/kehit-
täminen olisi merkityksetön asia Manner-Suomen kah-
deksalle muulle maakunnalle: Etelä-Karjala, Etelä-Poh-
janmaa, Häme, Keski-Pohjanmaa, Kymenlaakso, Poh-
janmaa, Uusimaa ja Varsinais-Suomi (KUVA 4.). Useassa 
näistä maakunnista on merisatama, jolle tulee sisämaas-
ta tie- ja rautatiekuljetuksia. Vähintäänkin näiden kul-
jetusten raaka-aineiden alkupää on monesti nyt tarkas-
teltavina olleissa maakunnissa. 
 
 

KUVA 4. MAAKUNNAT, JOISSA EI SI-
JAITSE VÄHÄLIIKENTEISIÄ RATOJA. 
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Kuitenkaan nämä maakunnat eivät käsittele vähäliikenteisiä ratoja maakuntasuunni-
telmissaan, -ohjelmissaan tai -kaavaselostuksissaan. Tämä on ymmärrettävää, mutta 
samalla tulee muistaa, että varsinkin liikenneinfrastruktuurikysymykset ovat sellaisia, 
joissa ylimaakunnallisen ajattelutavan tulisi näkyä vahvasti. Juuri liikenneväylät 
linkittävät kaikkein näkyvimmin ja konkreettisimmin maakunnat toisiinsa. Pääsään-
töisesti ylimaakunnallisuus näkyy vain suurimpien hankkeiden yhteydessä, kuten Ke-
rava-Lahti oikoradan, Pohjanmaan radan tai Tampereen läntisen kehätien yhteydessä. 
 
Lähteet: Etelä-Karjalan liitto 2003; Etelä-Karjalan liitto 2004; Etelä-Karjalan liitto 2005; Etelä-
Pohjanmaan liitto 2000; Etelä-Pohjanmaan liitto 2003; Etelä-Pohjanmaan liitto 2005; Hämeen liitto 
2002; Hämeen liitto 2005; Keski-Pohjanmaan liitto 2002; Keski-Pohjanmaan liitto 2003; Keski-
Pohjanmaan liitto 2005; Kymenlaakson liitto 2001;Kymenlaakson liitto 2003; Kymenlaakson liitto 2005; 
Pohjanmaan liitto 2003; Pohjanmaan liitto 2004; Pohjanmaan liitto 2005; Uudenmaan liitto 2003a; Uu-
denmaan liitto 2003b; Uudenmaan liitto 2005; Varsinais-Suomen liitto 2002; Varsinais-Suomen liitto 
2005a; Varsinais-Suomen liitto 2005b. 
 

Rovaniemi

Kajaani

Kokkola

Vaasa

Pori

Helsinki

Tampere

Mikkeli

Kuopio

Turku

Seinäjoki

Lahti

Kotka
Hamina

Vainikkala

Jyväskylä

Kouvola

Hanko

Rauma

Parkano

Kaskinen

Uusikaupunki

Pieksä-
    mäki

Oulu

Vartius

Tornio
Kemi

Kontiomäki

Raahe

Ylivieska

Iisalmi

Toijala

Riihimäki
Hyvinkää

Karjaa

Parikkala

Niirala

Joensuu

Kolari

Kemijärvi

ISOKYLÄ-KELLOSELKÄ

ÄÄNEKOSKI-
HAAPAJÄRVI

KONTIOMÄKI-ÄMMÄNSAARI

LIEKSA-POROKYLÄ

Haapajärvi

LAHTI-
HEINOLA

LAHTI-LOVIISA
Loviisa

Heinola

PESIÖKYLÄ-TAIVALKOSKI

POROKYLÄ-VUOKATTIMURTOMÄKI-
OTANMÄKI

SUONENJOKI-
  IISVESI

RAUDANLAHTI-
SÄYNÄTSALOAITTALUOTO-

    RUOSNIEMI

KIUKAINEN-
SÄKYLÄ

JOENSUU-ILOMANTSI

SAVONLINNA-
     HUUTOKOSKI

KOLARI-ÄKÄSJOKI/RAUTUVAARA536 km
investointitarpeen ajoitus
vuosina 2005 - 2010

427 km
investointitarpeen ajoitus 
vuosina 2010 - 2015

NIINISALO-
PARKANO-
AITONEVA

 
 

KUVA 3. VÄHÄLIIKENTEISET RADAT (RATAHALLINTOKESKUS). 
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55  YYHHTTEEEENNVVEETTOO  JJAA  PPÄÄÄÄTTEELLMMÄÄTT  

55..11  VVÄÄHHÄÄLLIIIIKKEENNTTEEIISSEETT  RRAADDAATT  AALLUUEEEELLLLIISSIINNAA  IINNTTRREESSSSEEIINNÄÄ  

Maakunnalliset kehittämisasiakirjat 

Voimakkaimmin vähäliikenteisiin ratoihin otetaan kantaa Suomen itäisten ja pohjois-
ten maakuntien kehittämissuunnitelmissa ja -strategioissa. Tämä luonnollisesti johtuu 
osittain siitä, että valtaosa näistä radoista sijaitsee juuri maan itä- ja pohjoisosissa. 
Erityisesti Kainuussa, Lapissa ja Pohjois-Karjalassa vähäliikenteisillä radoilla koe-
taan olevan suuri merkitys alueellisen kehityksen ja kehittämisen kannalta. Silti joi-
denkin vähäliikenteisten ratojen ”uhanalaisuutta” ei edes tiedosteta kehittämissuun-
nitelmissa. Tämä lienee yksi syy, miksi muutamat maakunnat jättävät vähäliikenteiset 
ratansa suunnitelmissaan jopa mainitsematta. 
 
Lisäksi maakunnat ovat erilaisessa asemassa vähäliikenteisten ratojen suhteen. Jos 
rata on kokonaisuudessaan maakunnan rajojen sisällä ja se on vielä ns. yhdysrata, 
niin tällaisen radan merkitys koetaan väistämättä tärkeämmäksi kuin radan, joka si-
jaitsee vain osittain maakunnan alueella. Parhaat esimerkit ensin mainitusta ovat Ete-
lä-Savon Savonlinna-Huutokoski ja Pohjois-Karjalan Lieksa-Porokylä. Esimerkki jäl-
kimmäisestä ovat puolestaan Pohjois-Pohjanmaan molemmat vähäliikenteiset radat 
Äänekoski-Haapajärvi ja Pesiökylä-Taivalkoski, jotka sijaitsevat vain pohjoisilta lat-
voiltaan maakunnan alueella. Hieman samankaltainen tilanne on Pirkanmaalla, jossa 
Parkano-Niinisalo rata sijaitsee osittain maakunnan syrjäseudulla. On siis jo lähtö-
kohtaisesti selvä, ettei kaikkia ratoja käsitellä yhtä tarkasti ja perusteellisesti kehittä-
missuunnitelmissa. 
 
Kolmanneksi, syy joidenkin vähäliikenteisten ratojen niukkoihin mainintoihin on yk-
sinkertaisesti se, että maakunnallisissa kehittämissuunnitelmissa painopiste on vah-
vasti maakunnan pääväylästöllä. Tämän vuoksi työhön otettiin myöhemmässä vai-
heessa tarkasteltavaksi myös maakuntien liikennejärjestelmäsuunnitelmat, jotka kä-
sittelevät eritellymmin koko maakunnan liikenneverkkoa. Liikennejärjestelmäsuunni-
telmissa keskitytään kuitenkin vain yhteen kehittämisalaan, liikenteeseen, mikä tie-
tenkin on tässä tapauksessa tärkeintä, mutta tällöin maakunnan muut, liikenteeseen-
kin vaikuttavat muut kehittämiskysymykset jäävät usein käsittelemättä. 
 

Alueelliset keskustelutilaisuudet 

Maakunnallisissa kehittämisasiakirjoissa sekä tie- että ratatasolla vähäliikenteisin 
osuus jää väistämättä vähemmälle huomiolle kun maakunnat priorisoivat tärkeimpiä 
painopistealojaan ja kehittämishankkeitaan. Kehittämisasiakirjoista on helposti ha-
vaittavissa, että vähäliikenteistä rataverkkoa tarkastellaan huomattavasti yleisluontoi-
semmin kuin ns. päärataverkkoa. Tämän vuoksi tässä alueellista näkökulmaa edusta-
vassa tutkimuksessa on tarkasteltu myös alueellisissa keskustelutilaisuuksissa ilmen-
neitä näkemyksiä ja niiden argumentaatioita. Ne ovat paitsi perusteellisempia, myös 
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jonkin verran tuoreempia kuin usein jo muutaman vuoden ikään ehtineet kehittämis-
asiakirjat. 
 
Selvitystyön yhteydessä järjestettiin kaksi alueellista keskustelutilaisuuskierrosta: en-
simmäinen vuoden 2004 lopulla ja toinen vuoden 2005 keväällä. Yhteensä järjestet-
tiin 19 tilaisuutta, joissa oli kaikkiaan 302 läsnäolijaa (ks. LIITE 1.). Määrää on pidet-
tävä huomattavana. Ensimmäinen kierros kokosi osallistujia noin 50 % enemmän ja 
asian tuoreuden vuoksi myös keskustelu oli vilkkaampaa kuin toisen kierroksen aika-
na. Keskusteluissa oltiin hyvin yksimielisiä kulloinkin tarkasteltavana olleen vähälii-
kenteisen radan tarpeellisuudesta. Alueilla vallitsee vahva tahtotila ratojen säilyttä-
miseksi. Tilaisuuksissa tuotiin esiin konkreettisia tosiasioita, mm. ratojen kuljetus-
määriä ja alueiden teollisuuslaitosten tulevaisuuden näkymiä ja näkemyksiä. Hyvin 
paljon otettiin kantaa myös erilaisiin tulevaisuuden visioihin sekä siihen, että liian ly-
hyellä näköperspektiivillä ei saisi tehdä liian kauaskantoisia päätöksiä. Erityisen 
merkittävänä on pidettävä sitä, että matkailullinen näkökulma tuotiin esiin lähes jo-
kaisen rataosan yhteydessä huolimatta siitä, että vain yhdellä niistä harjoitetaan tällä 
hetkellä henkilöliikennettä (ks. LUKU 5.2). 
 
Toisen keskustelukierroksen yhteydessä myös Tiehallinnon edustajilla oli pidempi 
puheenvuoro. Mm. Jyväskylän, Kajaanin ja Lahden tilaisuuksissa tuli heidän taholta 
ilmi, että useimmissa tapauksissa vähäliikenteisen radan mahdollisen lakkauttamisen 
seurauksena raskaat kuljetukset siirtyisivät tieverkolle aiheuttaen näin ainakin jonkin-
laisia tienpidollisia toimia. Tiehallinnon edustajien mukaan vähäliikenteisten ratojen 
ja vähäliikenteisten teiden problematiikassa on samankaltaisuuksia, vaikka kyse on-
kin eri liikennemuodoista. On mahdollista, että lähivuosina ollaan alempiasteisen tie-
verkon osalta samanlaisen tilanteen edessä kuin nyt vähäliikenteisten ratojen osalta. 
 

55..22  VVÄÄHHÄÄLLIIIIKKEENNTTEEIISSIIÄÄ  RRAATTOOJJAA  KKOOSSKKEEVVAATT  PPEERRUUSSTTEELLUUTT  

Seuraavassa maakunnallisissa kehittämisasiakirjoissa olevat ja alueellisissa keskuste-
lutilaisuuksissa ilmi tulleet vähäliikenteisten ratojen merkityksellisyyttä koskevat pe-
rustelut on kategorioitu neljään pääryhmään: 
 

1. Tavaraliikenne / elinkeinoelämä 

Koska kaikki vähäliikenteiset radat (lukuun ottamatta liikenteeltä suljettuja) ovat ta-
varaliikenteen käytössä, maakunnallisten kehittämisasiakirjojen perustelut niiden ke-
hittämiselle pohjautuvat useimmiten juuri elinkeinoelämän toimintamahdollisuuksien 
turvaamiseen. Ratojen ylivoimaisesti suurin käyttäjä on metsäteollisuus, jonka kulje-
tuksia on lähes jokaisella rataosalla. Hyvin paljon lasketaan myös kaivannaisteolli-
suuden kuljetuksien varaan, mm. Pohjois-Karjalassa (Joensuu-Ilomantsi) ja Kainuus-
sa (Kontiomäki-Taivalkoski). Elinkeinoelämän äänenpainot nousivat vahvasti esiin 
myös alueellisissa keskustelutilaisuuksissa, etenkin Etelä-Savossa, Itä-Uudellamaalla, 
Keski-Suomessa, Pohjois-Savossa, Päijät-Hämeessä ja Satakunnassa. Keskusteluti-
laisuuksissa ilmeni, että bioenergian käytön kasvuvaikutukset näkyisivät joillakin ra-
doilla, kuten Äänekosken ja Haapajärven välisellä rataosalla. Kuljetustonneissa mi-
tattuna vähäliikenteisten ratojen kärkipäässä ovat Etelä-Savossa, Itä-Uudellamaalla, 
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Kainuussa, Keski-Suomessa, Pohjois-Karjalassa, Pohjois-Savossa ja Päijät-Hämeessä 
sijaitsevat rataosat, joilla kuljetussuorite vuonna 2004 oli useita satoja tonneja. 
 
Elinkeinoelämän tavarakuljetuksista puhuttaessa ei voida sivuuttaa sitä, että Suomen 
rataverkko avataan uusille liikennöitsijöille kotimaan tavaraliikenteen osalta jo vuon-
na 2007. Alueellisissa keskustelutilaisuuksissa tämä seikka nousi toistuvasti esiin. 
Paikallistasolla ollaan melko yksimielisiä siitä, että tavaraliikenteen kilpailun vapau-
tuminen on mahdollisuus kasvattaa liikennettä juuri vähäliikenteisillä radoilla. Yksi-
tyiset junayhtiöt saattavat tarjota kuljetuspalveluitaan alueellisesti tai syöttöliikentee-
nä. Etenkin Keski-Suomessa, Pohjois-Karjalassa ja Pohjois-Savossa kilpailun vapau-
tuminen nähdään suurena mahdollisuutena. 
 

2. Henkilöliikenne / matkailu 

Vaikka tällä hetkellä henkilöliikennettä on vähäliikenteisistä radoista ainoastaan vä-
lillä Lieksa-Porokylä, niin henkilöliikenne ja matkailumahdollisuudet ovat kehittä-
misasiakirjoissa hämmästyttävän vahvasti esillä. Asia johtunee osaksi siitä, että hen-
kilöliikenne koetaan imagollisessa mielessä tavaraliikennettä tärkeämmäksi, kun taas 
taloudellisessa mielessä tilanne on toisinpäin. Imagollinen näkökulma on viime ai-
koina noussut yhdeksi kehittämisen painopistealueeksi käytännöllisesti katsoen Suo-
men kaikissa maakunnissa. Esimerkiksi Lapissa (Isokylä-Kelloselkä, Kolari-
Äkäsjoki/Rautuvaara) sekä Kainuussa ja Pohjois-Pohjanmaalla (Kontiomäki-
Taivalkoski) ratojen merkityksellisyyttä perustellaan useiden matkailukohteiden kas-
vavalla kysynnällä. Lapissa esitetään autojuna-matkailun ulottamista Kemijärvelle ja 
Sallaan (nykyään yhteys on Rovaniemelle). Henkilöliikennettä on tavoitteena saada 
välille Nurmes-Kajaani, jolloin välin Oulu-Joensuu pystyisi matkustamaan kokonaan 
raiteitse. 
 
Matkailunäkökulma tuli useiden rataosien (mm. Savonlinna-Huutokoski ja Lahti-
Heinola) kohdalla vahvasti esille myös keskustelutilaisuuksissa. Muutamien ratojen 
(esim. Kolari-Rautuvaara) kohdalla pohdittiin esimerkiksi ulkomaalaisille turisteille 
suunnattua elämysmatkailua. On myös muistettava, että henkilöliikenteen kaipuu 
saattaa johtua siitä, että useilta radoilta se on lakkautettu menneinä vuosina. Tällaisia 
ratoja ovat Isokylä-Kelloselkä (lakkautettu v. 1966), Joensuu-Ilomantsi (1969), Ää-
nekoski-Haapajärvi (1979), Savonlinna-Huutokoski (1988), Kontiomäki-
Ämmänsaari (1992), Pesiökylä-Taivalkoski (1992) ja Porokylä-Vuokatti (1993), sekä 
tietenkin Aittaluoto-Ruosniemi ja molemmat Parkanon radat, jotka ovat taannoin ol-
leet osia radasta Pori-Haapamäki (ks. LIITE 2.). 
 

3. Tulevaisuus / gateway-mallit 

Maakuntien kehittämisasiakirjoissa useiden vähäliikenteisten ratojen merkitykselli-
syyttä argumentoidaan kansallisilla ja kansainvälisillä gateway-malleilla, jolloin ra-
dat olisivat osa laajempaa ja tärkeämpää ratayhteyttä. Argumentit perustuvat joko 
vielä rakentamattoman rataosan varaan tai jo olemassa oleviin ratoihin. 
 
Ensiksi, vähäliikenteisen radan merkitystä saatetaan maakunnissa korostaa sillä, että 
tulevaisuudessa se saattaa olla osa uutta, laajempaa ratayhteyttä. Etelä-Suomessa täl-
laisia rataosia on kaksi: Lahti-Heinola olisi osa oikaistavaa Savonrataa (Lahti-
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Heinola-Mikkeli), ja Niinisalo-Parkano olisi osa uudelleen toteutettavaa Pori-Parkano 
rataa (lakkautettu v. 1985). Pohjois-Suomessa rataosa Isokylä-Kelloselkä voisi olla 
osa uutta Suomen ja Venäjän välistä ratayhteyttä (Barentsin käytävä) jos ratahanke 
Kelloselkä-Alakurtti (n. 70 km) toteutuisi. Rataan Kolari-Äkäsjoki liittyvät suunni-
telmat ovat saaneet peräti pohjoismaisia ulottuvuuksia, sillä radan jatketta on kaavail-
tu Ruotsin Svappavaaraan ja Norjaan (Jäämerenrata). Kolari-Äkäsjoki radan haaraa, 
Niesa-Rautuvaara, on alueen kasvavan matkailuelinkeinon vuoksi suunniteltu jatket-
tavaksi Ylläkselle ja Leville. Keskustelutilaisuuksissa nousi esiin vielä eräs ratayh-
teysvisio, jota ei ole kehittämisasiakirjoissa. Radan Pesiökylä-Taivalkoski jatkoa on 
kaavailtu Kuusamon kautta Venäjälle. Em. suunnitelmiin liittyen mainittakoon, että 
Ratahallintokeskuksen tavoitteena ei kuitenkaan tällä hetkellä ole nykyisen rataver-
kon laajentaminen. 
 
Toiseksi, kehittämissuunnitelmissa joidenkin vähäliikenteisten ratojen merkitystä ar-
gumentoidaan sillä, että ne ovat tulevaisuudessa uudenlaisessa verkollisessa sisällös-
sä. Tällaisilla radoilla on siis jo nyt verkollista merkitystä, mutta toimintaympäristön 
muutokset ja tulevaisuuden haasteet saattavat luoda tilanteen, jossa nämä radat olisi-
vat aiempaa selvästi tärkeämmässä verkollisessa roolissa. Tällaisia yhdysratoja sijait-
see Etelä-Savossa (Savonlinna-Huutokoski), Itä-Uudellamaalla (Lahti-Loviisa), Kes-
ki-Suomessa (Äänekoski-Haapajärvi) sekä Kainuussa ja Pohjois-Karjalassa (Lieksa-
Porokylä-Vuokatti). Radalla Savonlinna-Huutokoski koetaan olevan merkittävä ver-
kollinen merkitys etenkin jos/kun Luoteis-Venäjän talouskasvu vauhdittuu tulevai-
suudessa. Se olisi osa merkittävää Etelä-Suomen poikittaista ratakäytävää, Järvi-
Suomen rataa. Rata Äänekoski-Haapajärvi on sitä vastoin osa vaihtoehtoista reittiä 
maamme pitkittäissuunnassa. Molempien ratojen säilyttämistä ja kehittämistä voi-
daan perustella myös mahdollisen poikkeustilan vallitessa, jolloin niiden strateginen 
merkitys voi olla hyvinkin suuri. Samat toteamukset sopivat myös kahteen muuhun 
em. rataan. 
 
Tämän kategorian yhteydessä on syytä mainita, että keskustelutilaisuuksissa nousi 
useasti esiin näkemys, jonka mukaan niin tämän kuin muidenkin nykyään tehtävien 
kehittämisselvitysten suhteen ollaan jo lähtökohdiltaan liikaa sidoksissa nykyhet-
keen. Tämä on varsin ymmärrettävää, sillä globalisoitumisen ja kansainvälistymisen 
yhteydessä nopeatempoinen tuloskatsauksiin pohjautuva kvartaaliajattelu valtaa alaa. 
Liikenneinfrastruktuurin ja etenkin rataliikenneinfrastruktuurin kehittämisessä pitäisi 
kuitenkin tehdä vuosikymmenien, ellei jopa vuosisatojen päähän kantavia ratkaisuja. 
Liikennepoliittisten ratkaisumallien hakeminen ja päätösten tekeminen on erittäin 
haastavaa ja työ on vaativaa, mutta liiaksi tämän päivän tarpeisiin ja toimintamene-
telmiin katsova ajattelutapa ei ole välttämättä eduksi pitkällä tähtäimellä. 
 

4. Arvot / ympäristö ja turvallisuus 

Ympäristöön ja turvallisuuteen liittyvät arvot ovat voimistuneet yhteiskunnallisessa 
keskustelussa viime vuosina. Mm. hiilidioksidipäästöjen vaikutukset, merialueiden 
saastumisen seuraukset ja ilmastolliset muutokset ovat herättäneet ihmisten huolen ja 
mielenkiinnon ympäristöään kohtaan. Samalla energiatehokkuuden merkitys ja vaa-
rallisten aineiden kuljetusten turvallisuusnäkökannat liikenteessä ovat kasvaneet. 
Useiden maakuntien kehittämisasiakirjoissa (mm. Pohjois-Karjala ja Lappi) vähälii-
kenteisiä ratoja ja koko raideliikennettä perustellaan sen vähäsaasteisuudella. Myös 
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lähes jokaisessa keskustelutilaisuudessa tuli ilmi sama asia. Raideliikenne nähdään 
selvästi puhtaampana ja turvallisempana vaihtoehtona kuin tieliikenne. Raideliiken-
teen ympäristöystävällisyys ja turvallisuuskannanotot nousevat esiin yleisellä tasolla, 
yhdenkään vähäliikenteisen rataosan säilyttämistä ei kehittämisasiakirjoissa erityises-
ti perustella näillä seikoilla. 
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66  LLOOPPPPUULLAAUUSSEEEETT  ((JJAANNII  HHAANNHHIIJJÄÄRRVVII  &&  IILLAARRII  KKAARRPPPPII))  

66..11  TTUUTTKKIIMMUUKKSSEENN  TTAARRKKAASSTTEELLUUTTAASSOO  JJAA  MMEENNEETTEELLMMÄÄTT  

Maakunnat tarkastelutasona 

Vastoin pääraportin rataosakohtaista tarkasteluperspektiiviä tämän laadullisin ana-
lyysein tehdyn työn lähtökohtana on ollut maakuntakohtainen tarkastelu. Pääraportti 
on pitkälti tekninen selvitys. Sen käytännössä ainoa mahdollinen lähestymistapa on 
ollut rataosakohtainen tarkastelu. Sitä vastoin tässä raportissa on hahmoteltu vähälii-
kenteisiin ratoihin kiinnitettyjä tulevaisuuden kehitysmahdollisuuksia koskevia mer-
kityksiä alueellisesta näkökulmasta. Tällöin on pyritty irtaantumaan itse rautateistä ja 
näkemään ne ainoastaan toiminnan (liikenteen) apuvälineinä. Tästä näkökulmasta 
aluetasoinen tarkastelu on ollut perusteltu. Vaihtoehtoja aluetasoisen tarkastelun tilal-
liselle rajaukselle on kolme: ilmiön tarkastelu joko radan vaikutusalueen, seutukunti-
en tai maakuntien näkökulmasta. 
 
Ehkäpä loogisin olisi radan vaikutusalueeseen pohjaava perspektiivi. Ongelmaksi 
nousee tällöin radan vaikutusalueen määrittely, joka voi olla suppeasti ajatellen hy-
vinkin tiukasti radan ympärillä oleva (lähivaikutus)alue. Sellaisena on tässäkin työssä 
muutamaan otteeseen mainittu radanvarsikunnat (ks. LUKU 4.). Näin aseteltua paino-
tusta voitaisiin kutsua perinteisen, tiukasti kohdennetun paikallisen elinkeinopolitii-
kan näkökulmaksi. Laajimmassa mahdollisessa tapauksessa radan vaikutusalueena on 
koko maapallo. Myös tällaista globaalia tarkasteluperspektiiviä on vaadittu hankkeen 
keskustelu-/kuulemistilaisuuksissa. Ongelmaksi nousisi myös erilaisten alueellisten 
kehittämissuunnitelmien tarkastelu, sillä niitä ei tehdä väylien (ratojen) vaikutusalu-
eiden, vaan hallinnollisten aluejakojen mukaan. 
 
Jäljelle jää siis hallinnollisiin aluejakoihin eli seutukuntiin tai maakuntiin pohjaava 
näkökanta. Näistä kahdesta maakunnallinen tarkastelutapa vaikuttaa oikeutetulta, sil-
lä alueellisten kehittämistavoitteiden ja -haasteiden analyysi kytkeytyy luontevimmin 
maakunnallisten liittojen rooliin kehittämisprosessissa ja tämän toiminnan kautta ker-
tyneeseen tietoon. Tämänkaltaista määrämuotoista ja osin lainsäädännöstä johdetta-
vaa työtähän ei seututasolla harjoiteta eikä seutukuntien painopistealoja, SWOT-
analyysejä tai vastaavia näkemyksiä, aina vahvasti kytketä osaksi maakuntastrategioi-
takaan. Lisäksi tähän raporttiin sisältyvä laajemmilla asiakokonaisuuksilla operoiva 
ote tekee kokonaisten maakuntien tasolla toteutettavan tarkastelun helpoiten perustel-
tavaksi. 
 
Maakunnallista jakoa voidaan kuitenkin pitää yhtäältä liian karkeana ja toisaalta liian 
hienojakoisena. Liian karkea se on siksi, että useissa tapauksissa vähäliikenteinen ra-
ta vain hipoo maakunnan reuna-alueita, jolloin maakunnan kiinnostus rataa kohtaan 
ja radan todellinen merkitys maakunnan kehittämiselle voi olla pieni, kuten on ha-
vaittu tämänkin työn yhteydessä muutamaan otteeseen. Liian hienojakoinen maakun-
takohtainen jako on taas siksi, että Suomen rataverkosto on yksi kokonaisuus, joka 
näyttäytyy yhdessä maakunnassa vain pieneltä osaltaan. Omanlaisensa ongelmavyyh-
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ti muodostuu aluejakoihin nivoutuvasta toiminnallisuudesta. Maakunta-alueet ovat 
käytännössä merkittäviä viranomaisyhteistyön foorumeja. Vaikka maakunnallisilla 
liitoilla onkin horisontaalinen aluekehitysvastuu, niiltä puuttuvat sektorikohtaisesti ja 
usein maakuntiin nähden erilaisilla aluejaoilla operoivien valtion viranomaisten kä-
siin sidotut budjettivarat. 
 

Laadulliset tutkimusmenetelmät 

Käsiteltävien ilmiöiden ominaisuuksista lähtevän laadullisen tarkastelun edut puh-
taasti määrälliseen analyysiin nähden vaikuttavat selviltä. Hallinnollinen päätöksen-
teko ja organisaatioiden toiminta ei ole vain laskennallisin menetelmin tajuttavissa 
olevien osien summa, jossa yksinkertaisia toimintaperiaatteita noudattavat toimijat 
tekevät ennakoitavissa olevia päätöksiä. Vertauskuvallisesti voidaan ajatella esimer-
kiksi organisaation hallintokoneistoa tai mitä tahansa teknistä laitetta. Yhtäläistä niil-
le on, että molemmista voi piirtää (rakenne)kaavion. Ero tulee näkyviin siinä, että 
teknisen laitteen toiminta on ennalta ainakin teoriassa pääteltävissä, mutta hallinto-
koneiston toimintamekanismiin vaikuttaa niin monta tiedostettua ja tiedostamatonta 
tekijää, että määrällisin perustein tutkittuna lopputulosta ei voida edes teoriassa mää-
ritellä3. 
 
Jos näin kuitenkin olisi, puhtaasti määrällinen analyysi kehityskulkuja kuvaavien in-
dikaattoreiden saamista arvoista ehkä riittäisi luomaan tarpeeksi osuvaa kuvaa sekä 
tulevista kehityshaasteista että tavoista, joilla niihin tiettynä tulevaisuuteen heijastet-
tavana ajankohtana tullaan reagoimaan. Tällainen määrällinen lähestymistapa jää va-
jaaksi, kun joudutaan ottamaan kantaa yhteiskunnallisiin muutoksiin (esim. Luoteis-
Venäjän talouskasvun tai EU-integraation vaikutukset) tai jopa pienempiin toimija-
kohtaisiin muutoksiin (esim. uusien junaoperaattoreiden tulo vuonna 2007 tai metsä-
teollisuuslaitosten investoinnit). Suurissa muutostilanteissa puhtaasti määrällinen tie-
to piirtää väistämättä kuvaa menneestä maailmasta. Mitä kiivastahtisemmin yhteis-
kunnalliset muutokset seuraavat toisiaan, sitä nopeammin joudutaan tarkastamaan 
käytettävissä olevan tiedon soveltuvuus päätöksenteon raaka-aineeksi. Näiden lisäksi 
on vielä muita realiteetteja ohjaamassa yleistä kehittämisajatteluamme. Esimerkiksi 
ympäristöön ja turvallisuuteen liittyvien arvokeskusteluiden merkitys näyttää vain 
voimistuvan, sillä aiemmin ne toivat keskusteluihin näkökulmia, mutta nykyään ne jo 
ohjaavat kehittämisajatteluamme. 

                                                           
3  Erilaiset päätöksenteon tukijärjestelmät, operaatiotutkimus ja esimerkiksi epävarmuuden vallitessa tapah-
tuvan päätöksenteon peliteoreettinen mallinnus tarjoavat kaikki määrällistä tukea välittömässä valintatilan-
teessa olevalle päätöksentekijälle. Vähääkään kompleksisemman päätöksen muotoutumiseen vaikuttavat 
kuitenkin tyypillisesti niin monenlaiset ja monella eri skaalatasolla vaikuttavat tekijät, että päätös joudutaan 
tekemään näiden tekijöiden muodostamasta kokonaisuudesta johdettavien laatuerojen perusteella, siis 
laadullisesti. Taloustieteen nobelisti ja yhteiskuntapoliittisten keskustelijoiden Tampere-klubin jäsen James 
Buchanan (1989, 102-103) on yhdessä samaisen klubin jäsenen Geoffrey Brennanin kanssa kyseenalais-
tanut (määrällisesti) rationaalisen yhteyden yksittäisen äänestäjän vaaleissa antaman äänen ja äänestämi-
sellä tavoiteltavan politiikan muotoutumisen välillä. Heidän mukaansa rationaalinen äänestäjä ei äänestä 
valitakseen äänellään tietyn tarjolle asetetun poliittisen vaihtoehdon. Sen sijaan hän osoittaa äänestyspää-
töksellään halunsa antaa kannatuksensa jollekin tarjotuista konkreettisista vaihtoehdoista – tai pidättäytyä 
antamasta ääntänsä millekään niistä. Kirjoittajat vertaavatkin äänestämistä urheilukilpailujen seuraamiseen 
televisiosta: raivokkaankaan suosikkiurheilijalle tai -joukkueelle television äärellä annetun kannatuksen 
tuskin uskotaan vaikuttavan lopputulokseen. Kannatuksen antamisen ”rationaalisuuden” on oltava jossakin 
muualla, kuten esimerkiksi katsojan halussa tuntea olevansa osa jotakin laajempaa yhteisöä. 
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Niinpä on luonnollista päätyä korostamaan erilaisten laadullisten tiedonhankintapro-
sessien (maakuntien kehittämisasiakirjat, keskustelutilaisuudet, seminaarit yms.) 
merkitystä luotaessa kuvaa alueellisessa asiayhteydessä kohdattavista kehitys- ja ke-
hittämishaasteista. Alueellinen kehitys/muutos on väistämättä yhdistelmä kehityk-
sen yleisiä lainalaisuuksia ja yksittäisen alueen toimijoista, kehityshistoriasta ja muis-
ta tilannekohtaisista tekijöistä johdettavia ainutkertaisia ilmiöitä (vrt. LUVUT 2.1 ja 3.1). 
Tulevaisuutta on vaikea arvioida, koska alueellisen kehityksen rakenteelliset, siis eri-
laisista toimija- ja tuotantorakenteista nousevat tekijät kietoutuvat moniulotteisesti 
toisiinsa. Tulevaisuuden hahmottumisen monimuotoisuutta pyritään hallitsemaan eri 
aluetasoilla toteutettavilla teknologisen, taloudellisen, hallinnollisen tai muun muu-
toksen ennakointitoimenpiteillä. Niiden tuottama tieto muutoksen suunnista on järke-
vää sisällyttää myös radanpidon kehittämishaasteita pohdittaessa. (vrt. Hanhijärvi 
2005.) 
 
Huomattakoon, että erilaiset kehittämisasiakirjat tarjoavat hyvin erityislaatuisen nä-
kökulman alueelliseen kehittämiseen. Alueellisesta kehityksestä itsestään tai kehitys-
dynamiikasta niiden kautta ei voi koostaa erityisen analyyttistä kuvaa. Karppi, Kok-
konen ja Lähteenmäki-Smith (2001) ovat tarkastelleet vuosituhannen vaihteen aikai-
sia pohjoismaisia aluekehitysohjelmia. Analyysinsä tueksi he määrittelivät ohjelmat 
strategisen suunnittelun ja johtamisen käsitteistöä vasten. Karppi ym. korostavat oh-
jelmien eroavaisuutta yritysten strategiaprosessiin nähden kahdella ulottuvuudella: 1) 
julkiset ohjelmat tehdään etukäteen lukkoon lyötyä ohjelmakautta varten ja 2) ne jul-
kistetaan laajojen, pääosin rajoittamattomien lukijajoukkojen saavutettavaksi. Näistä 
tekijöistä johtuen julkiset ohjelmat ovat tyypillisesti juonellisia julistuksia, joilla pyri-
tään vakuuttamaan erilaisia toimijaryhmiä edistettävien tavoitteiden kannatettavuu-
desta. Niitä siis tulee lukea eräänlaisten konsensusmekanismien läpi kulkeneina ar-
gumentteina alueen mahdollisesta kehityksestä, ei odotettavissa olevaa kehitystä kos-
kevan analyysin syötetietoina. Alueellista näkökulmaa, esimerkiksi eri alueilla lii-
kennekysymyksille annettavista erilaisista painotuksista, ne kuitenkin auttavat muok-
kaamaan – etenkin, kun mahdollisimman monen maakunnan ohjelmatuotantoa pysty-
tään lukemaan rinnakkain. 
 

66..22  SSUUOOSSIITTUUKKSSEETT  JJAATTKKOOTTUUTTKKIIMMUUKKSSEESSTTAA  

Erilaiset alueet kohtaavat tulevaisuudessa erilaisia haasteita. Alueilla on erilaisia toi-
mijoita, niiden aluetalouteen vaikuttavat erilaiset tekijät ja niillä on erilainen liiken-
neinfrastruktuuri. On siis selvää, että alueiden tarve esimerkiksi tietylle liikennemuo-
dolle (esim. rataliikenne) on erilainen ja siihen vaikuttavien tekijöiden mittaamiseen 
ei voida käyttää kaikkialla samanlaista mittatikkua. Yhtä lailla on selvää, että toiset 
alueet ovat käyttämänsä liikenneinfrastruktuurin suhteen sopeutuvaisempia tulevai-
suuden haasteisiin kuin toiset alueet. Tällaisessa tilanteessa on pohdittava ja tutkitta-
va tarkoin merkittävien väyläratkaisujen tarpeellisuutta ja järkevyyttä; on kyse sitten 
uudesta väylästä, jo olemassa olevan perusparantamisesta tai peräti vanhan väylän 
lakkauttamisesta. 
 
Tämä tutkimus on tarkastellut 11 maakuntaa, joissa sijaitsee kaikkiaan 18 rataosaa, 
alueellisesta näkökulmasta kevään ja alkukesän 2005 aikana. Näkökulma on jouduttu 
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pitämään rajattuna ja yleisluontoisena huomioon ottaen aika- yms. resurssit sekä 
maakuntien ja ratojen runsaslukuisuus. Pääosin maakunnallisten liittojen edustajista 
kootun työryhmän näkemyksiä ja kommentteja on huomioitu tutkimuksen teon yh-
teydessä em. resurssien puitteissa. 
 
Jatkotoimenpiteinä suosittelemme, että luodaan erikseen yksityiskohtaisempi alu-
eelliseen näkökulmaan pohjaava tarkastelu muutamille rataosille. Omiin päätel-
miimme ja pääraportin (Ratahallintokeskus 2005a) esityksiin nojautuen esitämme 
alustavasti, että rataosakohtaisessa jatkotutkimuksessa syksyn 2005 ja kevään 2006 
aikana analysoidaan 4-5 vähäliikenteistä rataosaa yksityiskohtaisemmin ja erilaisten 
muutosvaihtoehtojen toteutumisen vaikutuksia alueiden kehitykseen ja kehittämiseen 
punniten. Ehdottamamme rataosat ovat: 
 

1. Isokylä-Kelloselkä (Lappi), 
2. Joensuu-Ilomantsi (Pohjois-Karjala), 
3. Kiukainen-Kauttua (Satakunta), 
4. Kolari-Äkäsjoki/Rautuvaara (Lappi), 
5. mahdollisesti jokin ylimaakunnallinen rata. 
 
Pääraportissa on toimenpide-ehdotukset kullekin 18 rataosalle, joista moni on sulke-
mis-/lakkautusuhan alaisena. Jatkoselvityksen arvoiseksi katsomallemme rataosalle 
Isokylä-Kelloselkä ehdotetaan sen sulkemista liikenteeltä. Tämän rataosan tapaukses-
sa on tarpeen perehtyä myös Venäjän rataviranomaisten näkemyksiin pohjoisten alu-
eiden liikenteen ja väylästön tulevasta kehittämisestä. Mikäli uusia kuljetustarpeita ei 
ilmaannu lähivuosina, rata tultaneen lakkauttamaan, kuitenkin niin, että ratalinja yl-
läpidetään mahdollisten tulevaisuuden tarpeiden varalta. Perusteena liikenteen sul-
kemiselle on vähäinen liikenne, kallis ylläpito ja radan heikko kunto, joka ei mahdol-
lista kansainvälisiä kuljetuksia mahdollisen Salla-Alakurtti radan valmistumisen jäl-
keen. Sitä vastoin rataosalle Joensuu-Ilomantsi ehdotetaan korvausinvestoinnin suo-
rittamista, koska radalla on suhteellisen vilkas liikenne ja kuljetuksille on kas-
vunäkymiä. Tämäkin yhteys on tarkemman tutkimukesen arvoinen (Ratahallintokes-
kus 2005a.): itäisen Suomen kuljetusinfrastruktuurin tulevaisuus laajemminkin kyt-
keytyy kiinnostavalla tavalla kysymyksen metsäsektorin tulevaisuudesta Suomessa. 
 
Radan Kolari-Äkäsjoki/Rautuvaara suhteen on tarkoitus kuulla Ruotsin ja Norjan ra-
taviranomaisten näkökannat. Jos uusia kuljetustarpeita ei ilmene lähivuosina, rataa 
uhkaa lakkautus ja purkaminen, koska sillä ei ole liikennetarpeita ja sen hyväkuntoi-
sia rakenteita voitaisiin kierrättää muiden ratojen kunnostuksessa. Pohjoismaisten ra-
tavisioiden lisäksi myös radan vaikutusalueen matkailun hyvät kehitysnäkymät ja 
kaivostoiminnan mahdollisuudet ovat syitä, joiden vuoksi rataa kannattaa tarkastella 
alueellisesta näkökulmasta lähemmin. Radan Kiukainen-Kauttua liikennettä uhkaa 
sulkeminen kuljetusten taustasopimuksen päättyessä. Sen ylläpito on kallista ja lii-
kenne on vähäistä sekä kausiluontoista. Radan tulevaisuuteen vaikuttaa lisäksi päätös 
sokeriteollisuuden jatkosta Suomessa. Paikallistasolla rata nähdään sekä taloudellise-
na että kulttuurisena kysymyksenä, sillä se on lähes 100 vuotta vanha ja sijaitsee yh-
dellä Suomen perinteikkäimmistä teollisuusseuduista. (Ratahallintokeskus 2005a.) 
 
Ehdotamme alustavasti myös jonkin ylimaakunnallisen radan tai rataosan ottamista 
mukaan jatkotarkasteluun. Se on päätöksentekoparametrien arvottamisineen ja sitä 
koskevine argumentointeineen erityisen kiinnostava tämän tutkimuksen LUVUSSA 3. 
esitellyn monitasohallinnan kannalta. 
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LLIIIITTTTEEEETT  

LLIIIITTEE  11..  AALLUUEEEELLLLIISSEETT  KKEESSKKUUSSTTEELLUUTTIILLAAIISSUUUUDDEETT  

 
Pvm Paikka Rataosat  Läsnä 

 
1. kierros 19.11.2004 Savonlinna Savonlinna - Huutokoski 18 henkilöä 
 

26.11.2004 Kajaani Kontiomäki - Ämmänsaari 12 henkilöä 
    Pesiökylä - Taivalkoski 
   

07.12.2004 Joensuu Joensuu - Ilomantsi 17 henkilöä 
 

08.12.2004 Nurmes Lieksa - Porokylä - Vuokatti 25 henkilöä 
 

08.12.2004 Otanmäki Murtomäki - Otanmäki 4 henkilöä 
 

09.12.2004 Pori Aittaluoto - Ruosniemi 11 henkilöä 
 

09.12.2004 Eura Kiukainen - Kauttua 14 henkilöä 
 

10.12.2004 Lahti Lahti - Loviisa  19 henkilöä 
 

10.12.2004 Lahti Lahti - Heinola  7 henkilöä 
 

17.12.2004 Suonenjoki Suonenjoki - Iisvesi 13 henkilöä 
 

21.12.2004 Jyväskylä Äänekoski - Haapajärvi 19 henkilöä 
    Raudanlahti - Säynätsalo 
 

25.01.2005 Rovaniemi Isokylä - Kelloselkä 14 henkilöä 
    Kolari - Äkäsjoki/Rautuvaara 
 
2. kierros 10.05.2005 Kajaani Kontiomäki - Ämmänsaari 25 henkilöä 
    Pesiökylä - Taivalkoski 
    Lieksa - Porokylä - Vuokatti 

Murtomäki - Otanmäki 
 

  13.05.2005 Varkaus Joensuu - Ilomantsi 23 henkilöä 
Savonlinna - Huutokoski 
Suonenjoki - Iisvesi 

 

  17.05.2005 Jyväskylä Raudanlahti - Säynätsalo 23 henkilöä 
    Äänekoski - Haapajärvi 
 

20.05.2005 Lahti Lahti - Heinola  17 henkilöä 
    Lahti - Loviisa 
 

01.06.2005 Rovaniemi Isokylä - Kelloselkä 16 henkilöä 
    Kolari - Äkäsjoki/Rautuvaara 
 

02.06.2005 Pori Aittaluoto - Ruosniemi 18 henkilöä 
    Kiukainen - Kauttua 
    Parkano - Niinisalo 
    Parkano - Kihniö 
 

  13.06.2005 Parkano Parkano - Niinisalo 7 henkilöä 
 
  

   Parkano - Kihniö 
 

Yhteensä: 19 tilaisuutta  18 rataosaa  302 henkilöä 
 
 
Lähde: Ratahallintokeskus 2005b. 
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LLIIIITTEE  22..  VVÄÄHHÄÄLLIIIIKKEENNTTEEIISSEETT  RRAADDAATT,,  NNIIIIDDEENN  PPIITTUUUUSS  JJAA  LLIIIIKKEENNTTEEEELLLLEE  AAVVAAAAMMIISS--
VVUUOOSSII  

 
Rataosa   Pituus Avattu liikenteelle 
 
Suonenjoki – Iisvesi  8,4 km 1889 
 

Lieksa – Porokylä (Nurmes)  58,8 km 1911 
 

Kiukainen – Kauttua – Säkylä 18,5 km 1913 
 

Savonlinna – Huutokoski  74,8 km 1914 
 

Porokylä (Nurmes) – Vuokatti 81,8 km 1928-1929 
1928 Vuokatti – Saviaho 
1929 Saviaho – Nurmes 

 

Lahti – Heinola  37,4 km 1932 
 

Aittaluoto – Ruosniemi  2,8 km 1933 
Ruosniemi – Niinisalo lakkautettiin 1985 

 

Parkano – Niinisalo  41,8 km 1935 
Pori – Niinisalo ja Kihniö – Haapamäki lakkautettiin 1985 

 

Parkano – Kihniö  16,4 km 1937 
Pori – Niinisalo ja Kihniö – Haapamäki lakkautettiin 1985 

 

Isokylä – Kelloselkä  71,9 km 1942 
 

Murtomäki – Otanmäki  25,3 km 1953 
 

Kontiomäki – Ämmänsaari  91,6 km 1939, 1955 
1939 Kontiomäki – Hyrynsalmi 
1955 Laaja – Pesiökylä, Pesiökylä – Ämmänsaari 

 

Äänekoski – Haapajärvi  164,0 km 1954-1960 
1954 Haapajärvi – Muuras 
1955 Äänekoski – Saarijärvi 
1956 Muuras – Pihtipudas 
1959 Saarijärvi – Enonjärvi, Enonjärvi – Kannonkoski, Pihtipudas – Seläntaus 
1960 Kannonkoski – Varanen, Varanen – Keitelepohja, Seläntaus – Keitelepohja 

 

Lahti – Loviisan satama  77,1 km 1960 
 

Pesiökylä – Taivalkoski  81,9 km 1956, 1961 
1956 Pesiökylä – Kovajärvi, 1961 Taivalniska – Taivalkoski 

 

Joensuu – Ilomantsi  69,0 km 1957-1967 
1957 Joensuu – Keskijärvi 
1958 Keskijärvi – Tuupovaara 
1963 Tuupovaara – Herajärvi 
1967 Herajärvi – Ilomantsi 

 

Kolari – Äkäsjoki / Rautuvaara 27,5 km 1967, 1973 
1967 Kolari – Äkäsjoki 
1973 Niesa – Rautuvaara 

 

Raudanlahti – Säynätsalo  4,0 km 1977 
 
 

Yhteensä 18 rataosaa  953,0 km 1889-1977 
 
 
Lähde: Ratahallintokeskus 2003; Ratahallintokeskus 2005a. 
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LLIIIITTEE  33..  KKOOHHDDEEMMAAAAKKUUNNTTIIEENN  TTUUNNNNUUSSLLUUKKUUJJAA  

 
 

Maakunta Etelä-
Savo

Itä-
Uusimaa Kainuu Keski-

Suomi Lappi Pirkan-
maa

Pohjois-
Karjala

Pohjois-
Pohjan-

maa

Pohjois-
Savo

Päijät-
Häme

Sata-
kunta Suomi

Väestö ja pinta-ala
Väestö 2003 162 300 91 700 86 600 266 100 186 900 460 900 169 100 371 900 251 400 198 400 231 200 5 219 700
Väestöosuus koko maasta (%) 3,1 1,8 1,7 5,1 3,6 8,8 3,2 7,1 4,8 3,8 4,4 100,0
Alle 15 v. (%) 15,5 19,9 21,0

66,9
20,4 18,3 16,3 16,5 16,1 17,7 17,5 16,7 18,3

43 100  400  100  500  700 1 800 29 500 08 600  300
14,1 11,2 7,1 5,1
 800 4 700  300

16,6 17,4 17,4 17,0 16,8 17,0 16,9 16,5 17,7
15-64 v. (%) 64,1 65,6 65,1 66,3 66,1 65,5 65,9 65,5 66,4 65,2 66,8
yli 64 v. (%) 14,5 13,1 15,5
Väestöennuste vuodelle 2030 1 104 600 69 276 164 512 15 398 200 2 2 219 5 442 800
Muutos-% 2003-2030 -11,8 -19,9 3,8 -12,0 -10,2 -8,7 -5,1 4,3
Pinta-ala 2004 18 800 2 24 500 19 800 98 900 1 21 600 37 100 20 400 6 8 400 338 100
Pinta-ala koko maasta (%) 5,6 0,8 7,2 5,9 29,3 4,3 6,4 11,0 6,0 1,9 2,5 100,0
Asukastiheys 2003 hlö/km2 11,5 4,0 16,0 2,0 9,5 10,5 15,0 17,1
Taajama-aste 2003 68,5 76,7 70,1 76,2 74,3 68,4 81,3 73,5 82,5 83,3
Elinkeinorakenne 2002
Alkutuotanto 4,4 3,2 3,9 4,5
Jalostus 23,6 21,3 21,7 25,3 23,0 25,6
Palvelut 63,9 64,1 66,9 64,0 63,4 63,6 63,8 65,8 61,3 59,2 68,0
Työvoima 2002 73 000 45 600 38 600 124 400 85 225 700 75 600 170 600 113 400 96 000 110 000 2 544 600
Työttömyys-% 7,9 11,9
Huoltosuhde 1,16 1,32 1,32

33,4 36,5 38,7 29,2
85,9 86,2

10,1 9,0 5,6 6,3 8,6 6,4 8,7 5,6
29,8 28,2 31,7 27,8 33,1 33,3

69,2
 700

15,3 21,9 15,1 18,7 12,7 18,3 13,7 14,9 13,9 15,2
1,64 1,90 1,51 1,70 1,75 1,51 1,61 1,39 1,49  

 
Punaisella ovat arvot, jotka ovat maan keskiarvon yläpuolella ja sinisellä ovat arvot, jotka ovat maan keskiarvon alapuolella. 
 
 
Lähde: Kuntatiedon keskus 2005. 
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LLIIIITTEE  44..  YYHHTTEEEENNVVEETTOO  MMAAAAKKUUNNTTIIEENN  MMAAAAKKUUNNTTAASSUUUUNNNNIITTEELLMMIISSTTAA,,  LLIIIIKKEENNNNEEJJÄÄRRJJEESSTTEELLMMÄÄSSUUUUNNNNIITTEELLMMIISSTTAA,,  MMAAAAKKUUNNTTAAOOHH--
JJEELLMMIISSTTAA  JJAA  SSEEUUTTUUKKAAAAVVAA--//MMAAAAKKUUNNTTAAKKAAAAVVAASSEELLOOSSTTUUKKSSIISSTTAA  
 
Maakunta Rataosa Maakuntasuunnitelma Liikennejärjestelmä-

suunnitelma 
Maakuntaohjelma Seutukaava- / 

maakuntakaavaselostus 

Etelä-Karjala - Etelä-Karjalan maakunta-
suunnitelma 2030 hyväk-
sytty 20.5.2003. 
 

Ei mainintoja yhdestäkään 
vähäliikenteisestä radasta.

- Etelä-Karjalan maakuntaoh-
jelma 2003-2006 hyväksytty 
3.12.2003. 
 

Ei mainintoja yhdestäkään 
vähäliikenteisestä radasta. 
 

Etelä-Karjalan maakuntakaavan perus-
selvityksiä alettu tehdä. Varsinaista maa-
kuntakaavaa ja sen tavoitteita ryhdytään 
tekemään aikaisintaan v. 2005 lopulla. 

Etelä-
Pohjanmaa 

- Etelä-Pohjanmaan maa-
kuntasuunnitelma 2020 
hyväksytty marraskuussa 
1999. Vuoden 2005 lopul-
la hyväksyttäneen maa-
kuntasuunnitelma 2030. 
 

Ei mainintoja yhdestäkään 
vähäliikenteisestä radasta.
 

- Etelä-Pohjanmaan maakun-
taohjelma 2003-2006 hy-
väksytty 26.5.2003. 
 

Ei mainintoja yhdestäkään 
vähäliikenteisestä radasta. 

Etelä-Pohjanmaan maakuntakaavan 
valmistelu aloitettiin syksyllä 1999. Maa-
kuntakaavaehdotus on lähetetty YM:öön 
vahvistettavaksi tammikuussa 2004. 
 

Ei mainintoja yhdestäkään vähäliikentei-
sestä radasta. 
 

Etelä-Savo Savonlinna-
Huutokoski 

Etelä-Savon maakunta-
suunnitelma 2020 hyväk-
sytty marraskuussa 2002. 
 

Päämääränä mm. liiken-
teen kehittämistavoitteet: 
Maakunnan nykyinen ra-
taverkko säilytetään ja sen 
tasoa parannetaan, raken-
netaan Lahti-Heinola-Mik-
keli -oikorata suunnittelu-
kauden lopulla. Aluera-
kenteen suunnittelussa 
erityistä huomiota kiinnite-
tään liikenteen ja kuljetus-
ten optimointiin sekä lii-
kenneturvallisuuden ja 
ympäristöystävällisten lii-
kennemuotojen käyttö-
edellytysten parantami-
seen. 

Etelä-Savon liikennejärjes-
telmäsuunnitelmassa 
(2004) mainitaan rataosan 
Savonlinna-Huutokoski 
säilyttämisen ja parantami-
sen olevan tärkeätä Savon-
linnan ja Itä-Suomen tava-
raliikenteen, erityisesti met-
säteollisuuden toimintaedel-
lytysten ja rataverkon katta-
vuuden kannalta. 

Etelä-Savon maakuntaoh-
jelma 2003-2006 hyväksytty 
25.6.2003. 
 

Varmistetaan rataosien 
Savonlinna-Huutokoski ja 
Mynttilä-Ristiina liikennöitä-
vyys kunnossapitotoimin 
siihen saakka, kunnes kor-
vausinvestoinnin rahoitus 
järjestyy. Säilytetään oiko-
radan Lahti-Heinola-Mikkeli 
aluevaraus myöhemmin 
tapahtuvaa toteuttamista 
silmällä pitäen. Savonlinnan 
ohitustie siihen liittyvine 
ratajärjestelyineen esitelty. 

Etelä-Savossa on voimassa kuudessa eri 
osassa tehdyt seutukaavat, vahvistettu 
vuosina 1980-2000. Etelä-Savon maa-
kuntahallitus päätti 10.11.2003, että aloi-
tetaan maakuntakaavan laatiminen. Val-
mistelu- ja luonnosvaihe 2005-2006, hy-
väksytään 2007 loppupuolella. 
 

Voimassa oleva seutukaava pyrkii omalta 
osaltaan turvaamaan olemassa olevan 
rataverkon kehittämisen liikenteen vaati-
musten mukaisesti. Nykyisen rataverkon 
lisäksi on seutukaavassa esitetty Savon-
radan oikaisu välillä Mikkeli-Heinola-
Lahti, jolloin yhteydet Savonradalta Hel-
sinkiin paranisivat huomattavasti. Mikkeli-
Heinola-Lahti olisi pituudeltaan 128 km, 
josta uutta ratalinjaa olisi valtatie 5:n tun-
tumassa Heinolan ja Hietasen välillä 70 
km. Ratalinjalle on merkitty ohjeellinen 
aluevaraus. 
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Häme - Häme 2030 -

maakuntasuunnitelma 
valmistuu vuoden 2005 
lopulla. 

- Hämeen maakuntaohjelma 
2003-2006 hyväksytty 
25.11.2002. 
 

Ei mainintoja yhdestäkään 
vähäliikenteisestä radasta. 

Hämeen maakuntavaltuusto hyväksyi 
maakuntakaavan 29.11.2004. YM vahvis-
tanee sen syksyllä 2005. 
 

Ei mainintoja yhdestäkään vähäliikentei-
sestä radasta. 
 

Itä-Uusimaa Lahti-
Loviisa 
(osa) 

Itä-Uudenmaan maakun-
tastrategia (vastaa maa-
kuntasuunnitelmaa) hy-
väksytty 11.11.2002. 
 

Kehittämisvision mukaan 
Itä-Uusimaa on vahva 
kansainvälinen toimija 
Itämeren piirissä. Maakun-
tastrategiassa ei maininto-
ja Lahti-Loviisa -radasta. 

Itä-Uudenmaan liikenne-
strategian (2001) keskeinen 
haaste on saada raskaat 
kuljetukset tieverkolta radal-
le. Strategiassa painotetaan 
Sköldvikin ja erityisesti Lo-
viisan ratojen tasoristeysten 
turvallisuuden parantamis-
ta. 

Itä-Uudenmaan maakunta-
ohjelma hyväksytty 
26.5.2003. 
 

Maakunnan rataverkko 
palvelee vain tavaraliiken-
nettä ja sitäkin liikenteen 
suuntautumisen kannalta 
puutteellisesti. Maakuntaoh-
jelman toteuttamissuunni-
telmassa (2005-2006) mai-
nitaan, että liikenteen kehit-
tämisen painopisteenä on 
mm. rautatietasoristeysten 
turvallisuutta parantavat 
hankkeet. 
 

Itä-Uudellamaalla on seutukaavaa täy-
dentävä maakuntakaava, joka on vahvis-
tettu 5.4.2002. Maakuntahallitus päätti 
kokouksessaan 11.9.2002 siirtyä koko-
naismaakuntakaavan työstämiseen. 
Maakuntakaavaluonnos oli nähtävillä 
vuoden 2004 loppupuolella. 
 

Seutukaavaa täydentävässä maakunta-
kaavaselostuksessa ei ole mainintoja 
Lahti-Loviisa –radasta, mutta rata on 
kaavaan merkittynä, kuten myös uuteen 
maakuntakaavaluonnokseen (28.2.2005). 

Kainuu Kontiomäki-
Ämmänsaa-
ri 
 
Murtomäki-
Otanmäki 
 
Pesiökylä-
Taivalkoski 
(osa) 
 
Porokylä-
Vuokatti 
(osa) 

Kainuun maakuntasuunni-
telma 2020 hyväksytty 
26.3.2003. 
 

Kainuun sisäisesti kriittisiä 
yhteystarpeita ja kehittä-
miskohteita ovat mm. vä-
häliikenteisten ratojen 
säilyttäminen osana lii-
kennejärjestelmää. Alue-
rakenteen ja alueiden 
käytön suuntaviivoina 
mainitaan, että Kontiomä-
ki-Taivalkoski -rata tulee 
säilyttää liikennöitävässä 
kunnossa ja sen käyttöä 
tulisi tehostaa talvimatkai-
luliikennettä ja muuta elin-
keinoelämää palvelevana 
ratana. 

Kainuun ja Pohjois-
Pohjanmaan yhteisessä 
liikennestrategiassa (2000) 
rataosan Pesiökylä-
Taivalkoski uhanalaisuus 
tiedostetaan vähentyneiden 
kuljetuksien vuoksi. Toisaal-
ta tavoitteellista rataverkkoa 
2020 esittävässä kartassa 
ovat kaikki Kainuun vähälii-
kenteisiksi määritellyt radat. 
Tässäkin Pohjois-Suomen 
aluetta koskevassa kehit-
tämissuunnitelmassa pide-
tään kansainvälisiä yhteyk-
siä merkittävinä kehittämi-
sen painopistealoina. Ba-
rentsin euroarktisen liiken-
nealueen ja Perämerenkaa-
ren liikenneyhteyksiin pa-
nostaminen koetaan tärke-
äksi. 

Kainuun maakuntaohjelma 
2003-2006 hyväksytty 
26.3.2003. 
 

Maakuntaohjelmassa ei 
mainintoja vähäliikenteisistä 
radoista. Sen sijaan maini-
taan niihin liittyvänä, että 
Vartiuksen asema kansain-
välisenä 
raja-asemana vahvistuu, 
kun suora poikittainen Kos-
tamus-Lietmajärvi-
Kotskoma -rataosa Pietari-
Murmansk -radalle avataan 
kaupalliselle liikenteelle. 

Kainuun maakuntakaava 2020, luonnos 
lokakuussa 2004. Hyväksytään 2005. 
 

Kainuun nykyinen rautatieverkko tulee 
säilyttää liikennöitävässä kunnossa. Kai-
nuun maakuntakaavan luonnoksessa on 
osoitettu kaksi kuntarajat ylittävää maa-
seutumaisen kehittämisen yhteistyöalu-
etta, joista toinen on Emäjoen ja 5-tien 
alue Paltamosta Suomussalmelle. Valta-
tien 5 ja Kontiomäki–Taivalkoski -radan 
hyödyntäminen ja kehittäminen tarjoaa 
mahdollisuuksia kuntien väliselle yhteis-
työlle. Rata tarjoaa raideliikenteen hyö-
dyntämis- ja kehittämismahdollisuuksia 
tavarankuljetuksiin sekä Kainuuseen ja 
Koillismaalle suuntautuvaan matkailulii-
kenteeseen ja maakunnan sisäiseen 
joukkoliikenteeseen. Taivalkosken radan 
rakentamisen historia liittyy toisen maail-
mansodan ajan yhteistyöhön Saksan 
armeijan kanssa. Ns. kuoleman ratana 
tunnettu Taivalkosken rata kulkee Risti-
järven, Hyrynsalmen ja Suomussalmen 
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taajamien kautta tarjoten näin joukkolii-
kenteen kehittämismahdollisuuksia. Ra-
dan saaminen henkilöliikenteen piiriin 
edellyttää tosin valtakunnan tason pää-
töksiä. 
 

Nurmes-Kontiomäki –rata on potentiaali-
nen itäisen yhdysliikenteen rata, jonka 
kysynnässä yritysten strategiset raaka-
aineen hankintaa tai kuljetusjärjestelmää 
koskevat päätökset voivat merkitä huo-
mattavia muutoksia. Kaavan tavoitteissa 
ovat erityisiä Kainuuta koskevia yhteis-
työkysymyksiä mm. Nurmes–Kontiomäki 
radan perusparantaminen. 
 

Keski-
Pohjanmaa 

- Keski-Pohjanmaan maa-
kuntastrategia 2002-2005 
hyväksytty 29.4.2002. 
 

Ei mainintoja yhdestäkään 
vähäliikenteisestä radasta.

- Keski-Pohjanmaan maa-
kuntaohjelma 2003-2006 
hyväksytty 29.4.2003. 
 

Ei mainintoja yhdestäkään 
vähäliikenteisestä radasta. 

YM:n vahvistamispäätös Keski-
Pohjanmaan maakuntakaavan 1. vai-
heesta 24.10.2003. 
 

Ei mainintoja yhdestäkään vähäliikentei-
sestä radasta. 
 

Keski-Suomi Raudanlah-
ti-
Säynätsalo 
 
Äänekoski-
Haapajärvi 
(osa) 

Keski-Suomen maakunta-
suunnitelman luonnos 
3.5.2005. 
 

Panostetaan vähäliiken-
teisiksi luokiteltujen rato-
jen, mm. Haapajärven 
radan kunnon turvaami-
seen. Rata tulisi kunnos-
taa raskaalle liikenteelle 
ja seudulliseen matkusta-
jaliikenteeseen tulisi va-
rautua ainakin Äänekos-
ken-Jyväskylän-Jämsän 
välisellä rataosalla. Tämä 
tarjoaisi uusia mahdolli-
suuksia yhdyskuntaraken-
teen muotoutumiselle Jy-
vässeudulla. Keskeiset 
teollisuusradat sähköiste-
tään. 

Keski-Suomen liikennejär-
jestelmäsuunnitelmassa 
(2004) radan Äänekoski-
Haapajärvi kunnostuksen 
epävarmuus koetaan uhaksi 
tavaraliikenteelle. Rata prio-
risoidaan korkealle, sillä se 
nähdään mm. pääliikenne-
verkon keskeisenä kehittä-
mistarpeena ja kärkihank-
keena. Paikallisten tahojen 
(Keski-Suomen liitto, kunnat 
ja yritykset) todetaan pyrki-
vän vaikuttamaan rataosan 
säilyttämiseen liikennekel-
poisena. Tavoitteena onkin 
löytää rataosalle kevyempi 
kunnostusvaihtoehto, joka 
ottaisi huomioon liikenteen 
luonteen, liikennemäärät ja 
liikenteen vaatiman alhaisen 
nopeuden. 
 

Keski-Suomen maakunta-
ohjelma 2003-2006 hyväk-
sytty 11.6.2003. 
 

Lakkautusuhan alla olevan 
Äänekoski-Haapajärvi -
rataosan kevyeen kunnos-
tukseen pyritään löytämään 
ratkaisu. Ilman ratkaisevia 
uusia avauksia rataosan 
lakkautusuhka on muuten 
olemassa v. 2008. Raudan-
lahti-Säynätsalo -radasta ei 
mainintoja. 

Keski-Suomen maakuntakaavaselostuk-
sen luonnos 1.4.2005. 
 

Keski-Suomen maakuntakaavan luon-
noksessa vähäliikenteisten ratojen tule-
vaisuuden keskeinen lähtökohta tulee 
olla valtakunnalliset alueiden kehittämi-
sen tavoitteet. Tavaraliikennettä varten 
osoitetaan parannettavaksi rataosa Ää-
nekoski-Haapajärvi. Raudanlahti-
Säynätsalo -radasta ei mainintoja. 
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Kymenlaakso - Kymenlaakson kehittä-

misstrategia 2002-2010 
hyväksytty 17.12.2001. 
 

Ei mainintoja yhdestäkään 
vähäliikenteisestä radasta.

- 
 

Kymenlaakson maakunta-
ohjelma 2003-2006 hyväk-
sytty 16.6.2003. 
 

Ei mainintoja yhdestäkään 
vähäliikenteisestä radasta. 

Kymenlaaksossa päätös tammikuussa 
2003 maakuntakaavan laatimisesta. 
Kaava käsittelee pääasiassa yhdyskunti-
en ja elinympäristöjen kehittämistä. 
 
Ei mainintoja yhdestäkään vähäliikentei-
sestä radasta. 
 

Lappi Kolari-
Äkäsjoki/ 
Rautuvaara 
 
Isokylä-
Kelloselkä 

Lapin maakuntasuunni-
telma 2020 hyväksytty 
14.5.2002 
 

Kelloselkä-Alakurtti -
ratayhteyden kannatta-
vuus selvitetään, ja toteu-
tuessaan yhteys mahdol-
listaa tavara- ja henkilölii-
kenteen ulottumisen Sal-
laan ja Kantalahteen. 
Maankäytön suunnittelus-
sa tulee varautua kaivos-
ten rautatieyhteyksiin ja 
Kolarin radan jatkamiseen 
Ylläkselle ja Leville. Pitkäl-
lä tähtäyksellä varaudu-
taan myös Jäämeren ra-
taan. 

Lapin liikenne 2020 (2000) -
suunnitelma on laadittu 
olettaen, että matkailun 
voimakas kasvu Lapissa 
jatkuu ja Venäjän tilanne 
kehittyy hitaasti. Tavaralii-
kennettä varten on tavoit-
teena saada Sallasta yhte-
ys Luoteis-Venäjälle, joka 
kuuluu osaksi tavoitteellista 
TEN-verkkoa 2020. Tällöin 
Kelloselkään on tavoitteena 
rakentaa yhdistettyjen kulje-
tusten terminaali palvele-
maan Luoteis-Venäjän kul-
jetuksia. Lisäksi ruotsalaisia 
kiinnostaa Sallan ratayh-
teyden hyödyntäminen, jos 
Haaparannassa saadaan 
raideleveyden vaihtaja toi-
mimaan kunnolla. Myös 
henkilöjunaliikenteen toi-
mintaedellytysten turvaami-
nen Sallaan nousee liiken-
nestrategiassa useassa 
kohdassa esiin. Sekä radan 
Salla-Alakurtti että radan 
Lietmajärvi-Kotskoma val-
mistumisella olisi suuri mer-
kitys Pohjoismaiden ja Ar-
kangelin/Karjalan tasavallan 
välisenä ratayhteytenä. 
Näiden yhteyksien avulla 
saavutettaisiin kytkentä 
jopa Aasiaan. Lapin liiken-
nestrategiassa mainitaan 
myös Tunturi-Lapin seutu-

Lapin maakuntaohjelma 
2003-2006 hyväksytty 
20.5.2003. 
 

Kelloselkä-Alakurtti -
ratayhteyden kannattavuus 
tulee selvittää. Toteutues-
saan yhteys mahdollistaa 
tavara- ja henkilöliikenteen 
ulottumisen Sallaan ja Kan-
talahteen. Tunturi-Lapin, 
erityisesti Ylläs-Pallas -
alueen, kasvavan matkailun 
tarpeet huomioiden kehite-
tään Kolarin rataa ja sen 
liikennettä. 

KHO antoi päätöksen 28.12.2001 Tuntu-
ri-Lapin seutukaavan vahvistamista kos-
kevasta valituksesta. YM:n päätöksen 
lopputulos jää siis pysyväksi. YM vahvisti 
26.10.2004 Itä-Lapin maakuntakaavan. 
 

Tunturi-Lapin seutukaavassa Kolarin rata 
on merkitty pääratana Rautuvaaraan ja 
siitä ohjeellisena Ylläkselle. Perusteluna 
tälle radalle on Ylläksen matkailukeskuk-
sen voimakas kasvu. Tällä ratkaisulla on 
pyrkimyksenä vähentää autoliikennettä ja 
parantaa edellytyksiä luonnon säilymisel-
le hyvänä. Ylläksen radasta ei ole tehty 
yksityiskohtaista selvitystä. Myös yhteys 
Jäämerelle on esityksenä, mutta sitä YM 
ei ole vahvistanut. 
 

Itä-Lapin maakuntakaavassa on merkitty 
kansainvälinen liikennekäytävä, Barent-
sin käytävä, jossa Sallan rata on päära-
tana rajalle asti. Varauduttava Kelloselkä-
Alakurtti ratayhteyden rakentamiseen, 
jonka kannattavuus selvitetään. Rautatie 
Sallan rajalle peruskorjataan ja yhteys 
Alakurttiin rakennetaan (n. 70 km). Juna-
liikenteen kysyntää ja tarjontaa lisätään. 
Autojunayhteys pyritään saamaan Kemi-
järvelle ja Sallaan. Yhteistyötä Kuusamon 
kanssa lisätään. Haaparanta - Kelloselkä 
-rata liitetään TEN-verkkoon. Rautatieyh-
teyteen Kevitsaan ja Sokliin varaudutaan 
(vaihtoehtoisia linjauksia). 
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kaavassa oleva osa-
aluevaraus ratayhteyden 
jatkamisesta Kolarista Yl-
läsjärvelle. 
 

Pirkanmaa Parkano-
Kihniö 
 
Parkano-
Niinisalo 
(osa) 

Pirkanmaan maakunta-
suunnitelma 2001+ hy-
väksytty 21.11.2000. Maa-
kuntasuunnitelman tarkis-
tus: ehdotus kesäkuussa 
2005, valmis marraskuus-
sa 2005. 
 

Ei mainintoja maakunnan 
kummastakaan vähälii-
kenteisestä radasta. 

Pirkanmaalle ei ole tehty 
eikä tekeillä koko maakun-
nan kattavaa liikennejärjes-
telmäsuunnitelmaa. 
 

Pirkanmaan maakuntaoh-
jelma 2003-2006 hyväksytty 
26.5.2003. 
 

Ei mainintoja maakunnan 
kummastakaan vähäliiken-
teisestä radasta. 

Pirkanmaalla voimassa YM:n kesäkuussa 
1997 vahvistama 3. seutukaava. Pirkan-
maan 1. maakuntakaava on hyväksytty 
9.3.2005. 
 

Pirkanmaan 3. seutukaava: Haapamäki-
Virrat-Parkano -rataosalta junaliikenne on 
Parkanon ja Aitonevan välisiä vähäisiä 
kuljetuksia lukuun ottamatta lakannut. 
Osa radasta on jo purettu ja vain Parka-
no-Kihniö (Aitoneva) on merkitty kaa-
vaan. Maakuntakaavaselostuksessa ei 
ole mainintoja radoista Parkano-Niinisalo 
tai Parkano-Kihniö. Palvelukeskusverk-
koa 2020 kuvaavassa kartassa on kui-
tenkin merkittynä molemmat radat. 
 

Pohjanmaa - Pohjanmaan maakunta-
suunnitelma 2020 hyväk-
sytty 24.3.2003. 
 

Ei mainintoja yhdestäkään 
vähäliikenteisestä radasta.

- Pohjanmaan maakuntaoh-
jelma 2003-2006 hyväksytty 
9.6.2003. 
 

Ei mainintoja yhdestäkään 
vähäliikenteisestä radasta. 

Pohjanmaan maakuntakaavaluonnoksen 
esittely- ja neuvottelukierros päättyi 
22.9.2004 kunnille ja muille viranomaisille 
tarkoitetussa tilaisuudessa. 
 

Ei mainintoja yhdestäkään vähäliikentei-
sestä radasta. 
 

Pohjois-
Karjala 

Joensuu-
Ilomantsi 
 
Lieksa-
Porokylä 
 
Porokylä-
Vuokatti 
(osa) 

Pohjois-Karjalassa me-
neillään maakuntasuunni-
telmatyö. Alustustöinä 
Pohjois-Karjalan aluera-
kenteen ja maankäytön 
tavoitteet ja aluerakenne 
2020 (2003) sekä M. Man-
nermaan tulevaisuuskat-
saus "Elävänä Pohjois-
Karjalassa 2025" (2005). 
 

Pohjois-Karjalan aluera-
kenteen ja maankäytön 
tavoitteet ja aluerakenne 
2020: Nykyisen rataver-
kon ylläpitäminen nykyai-
kaisella kalustolla liiken-
nöitävässä kunnossa 

Pohjois-Karjalan liikennejär-
jestelmäsuunnitelmassa 
(2002) todetaan useiden 
tavaraliikenteen ratojen ja 
sivuraiteiden kaipaavan 
parantamista ja sähköistä-
mistä. Ongelmana on rata-
verkon huono kantavuus 
esimerkiksi rataosalla Poro-
kylä-Vuokatti. 

Pohjois-Karjalan maakun-
taohjelma POKAT 2006 
hyväksytty 2003. 
 

Toimintalinjat ja toimenpide-
kokonaisuudet, Rakentei-
den ja ympäristön kehittä-
minen: Rataosien Säkä-
niemi–Niirala ja Joensuu–
Uimaharju–Nurmes säh-
köistäminen. Nurmeksen–
Kontiomäen radan peruspa-
rantaminen. Poikittaisten 
rautatie- ja valtatieyhteyksi-
en merkitys valtakunnalli-
sena ja kansainvälisenä 
henkilö- ja tavaraliikenteen 
väylänä on lisääntynyt. 

Pohjois-Karjalan maakuntakaavan val-
mistelu aloitettiin vuonna 2000. Se val-
mistuu vuonna 2005. 
 

Pohjois-Karjalan maakuntakaavaselos-
tuksen luonnoksessa on tavoitteena saa-
da henkilöliikennettä Nurmes–Oulu välil-
le. Uusia rautatieyhteyksiä ei ole esitetty. 
Tärkeintä on turvata nykyisten ratojen 
säilyminen liikennöitävässä kunnossa, 
mikä tarkoittaa myös ns. vähäliikenteisten 
ratojen Joensuu–Ilomantsi ja Lieksa–
Kontiomäki parantamista ja ylläpitämistä. 
Näillä radoilla on merkitystä radan vaiku-
tusalueiden kilpailukyvyn säilymisen kan-
nalta ja Pohjois-Karjalan teollisuuden 
tuotannon ja raaka-aineiden kuljetuksis-
sa. 
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edellyttää rataosien Joen-
suu–Ilomantsi ja Poroky-
lä–Vuokatti pikaista paran-
tamista. Rataosat näh-
dään maakunnan liiken-
neolosuhteiden kehittämi-
sen kannalta tärkeinä. 
Muiden rataosien perus-
parantamiset mahdollista-
vat rataosien tehokkaam-
man käytön ja parantavat 
Ilomantsin ja Lieksan–
Nurmeksen seutujen ta-
voitettavuutta. 
 

Suuryrityksille raaka-
ainehuolto, osaavan työ-
voiman saatavuus sekä 
alueen tiestön ja rataverkon 
toimivuus ovat lähitulevai-
suuden toiminnan perus-
edellytyksiä. Pohjois-
Karjalassa on Suomen pa-
ras ilman laatu Luoteis-
Lapin ohella. Ilmakuormi-
tuksen vähentämiseen vai-
kutetaan ohjaamalla ras-
kasta liikennettä rautateille 
tai vesikuljetukseen (mm. 
typpipäästöt vähenevät). 
 

Pohjois-
Pohjanmaa 

Pesiökylä-
Taivalkoski 
(osa) 
 
Äänekoski-
Haapajärvi 
(osa) 

Pohjois-Pohjanmaan 
maakuntasuunnitelma 
2020 hyväksytty kesä-
kuussa 2003. 
 

Pohjois-Pohjanmaa halu-
aa profiloitua elinvoimais-
ten alueiden yrittäjyys-
maakunnaksi. Kilpailuky-
kyiset liikenne- ja muut 
verkot antavat hyvän pe-
rustan elinkeinoelämän 
menestymiselle. Maakun-
tasuunnitelmassa ei mai-
nintoja kummastakaan 
vähäliikenteisestä radasta.

Pohjois-Pohjanmaan ja 
Kainuun liikennestrategias-
sa (2000) olevassa tavoit-
teellista rataverkkoa 2020 
kuvaavassa kartassa esiin-
tyvät molemmat Pohjois-
Pohjanmaan vähäliikentei-
set radat. Kansainväliset 
yhteydet koetaan tärkeinä 
kehittämisen painopis-
tealoina. Perämerenkaaren 
ja Barentsin euroarktisen 
liikennealueen liikenneyhte-
yksiin panostamista pide-
tään tärkeänä. 

Pohjois-Pohjanmaan maa-
kuntaohjelma 2003-2006 
hyväksytty joulukuussa 
2003. 
 

Maakuntaohjelmassa on 
tavoitteena mm. elinkei-
noelämän kilpailukyvyn 
parantaminen kehittämällä 
liikenneyhteyksiä. Tärkeim-
pänä toimenpiteenä näh-
dään junayhteyden Oulu-
Helsinki nopeuttaminen ja 
akselipainojen nosto. Maa-
kuntaohjelmassa ei mainin-
toja kummastakaan vähälii-
kenteisestä radasta. 

Pohjois-Pohjanmaan maakuntakaavaeh-
dotus laadittiin vuosina 2001-2002. Maa-
kuntavaltuusto hyväksyi maakuntakaavan 
11.6.2003 ja YM vahvisti sen 17.2.2005. 
Vahvistettu kaava on Suomen ensimmäi-
nen maankäyttö- ja rakennuslain mukai-
nen, koko maakunnan ja kaikki maan-
käyttökysymykset kattava maakuntakaa-
va. 
 

Vahvistetun maakuntakaavan mukaan 
nykyinen rautatieverkko tulee säilyttää 
liikennöitävässä kunnossa. Tämä merkit-
see myös vähäliikenteisten ratojen Kon-
tiomäki-Taivalkoski ja Haapajärvi-
Äänekoski kunnon turvaamista. Niillä on 
tärkeä merkitys luonnonvarojen kuljetuk-
sissa (malmikriittinen alue Pudasjärven-
Taivalkosken-Kuusamon alueella) ja alu-
eiden kehittämisessä, mm. lukuisat kävi-
jämäärältään kasvavat matkailukohteet. 
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Pohjois-Savo Suonenjoki-

Iisvesi 
Pohjois-Savon maakunta-
suunnitelma 2020 hyväk-
sytty 10.6.2002. Maakun-
tasuunnitelma 2030:n 
laatiminen on jo käynnis-
tetty ja suunnitelma tul-
laan hyväksymään maa-
kuntavaltuustossa mar-
raskuussa 2005. 
 

Maakuntasuunnitelman 
liikenneinfrastruktuuri-
vision mukaan liikennejär-
jestelmä tukee alueen 
vireän elinkeino- ja yritys-
toiminnan kehittymistä ja 
mahdollistaa maakunta-
laisten sujuvat ja turvalli-
set työ- ja vapaa-aikaan 
liittyvät yhteydet. Maakun-
tasuunnitelmassa ei mai-
nintaa Suonenjoki-Iisvesi -
radasta. 
 

Pohjois-Savon liikennejär-
jestelmäsuunnitelmassa 
(2001) ei rataosaan Suo-
nenjoki-Iisvesi oteta kantaa. 

Pohjois-Savon maakunta-
ohjelma 2003-2006 hyväk-
sytty 9.6.2003. 
 

Maakuntaohjelman mukaan 
liikennejärjestelmän ongel-
mana Pohjois-Savossa ovat 
eri liikennemuotojen yhteis-
työhön liittyvät puutteet niin 
tavara- kuin henkilöliiken-
teessäkin. Rataliikenteen 
suhteen ongelmana ovat 
sähköistyksen puute ja ta-
soristeysten runsaslukui-
suus. Maakuntaohjelmassa 
ei mainintaa Suonenjoki-
Iisvesi -radasta. 

Sisä-Savon seutukaava on vahvistettu 
21.6.2000. Maakuntakaava on tehty Ylä-
Savoon ja on tekeillä Kuopion seudulle. 
 

Sisä-Savon seutukaavassa mainitaan 
pääratana Savonrata ja siitä erkaneva 
sivurata Iisvedelle, joka on nykyisin vain 
tavaraliikenteen käytössä. Kaavassa ei 
esitetä uusia rataverkkoa koskevia alue-
varauksia. 

Päijät-Häme Lahti-
Heinola 
 
Lahti-
Loviisa 
(osa) 

Päijät-Hämeen maakunta-
suunnitelma 2005-2030, 
luonnosversio 2/2005 
28.2.2005. 
 

Luonnosversiossa maini-
taan Päijät-Hämeen logis-
tisen keskusroolin vahvis-
taminen, joka tarkoittaa 
mm. Oikoradan, Savonra-
dan ja Pietarin radan ra-
kentamista. 

Päijät-Hämeen liikennejär-
jestelmän nykytila ja kehi-
tysnäkymät -raportin luon-
noksessa (28.4.2005) ol-
laan tietoisia ratojen Lahti-
Heinola ja Lahti-Loviisa 
tulevaisuuden pohtimisesta. 
Molempien ratojen todetaan 
olevan tärkeitä maakunnan 
teollisuuden kuljetuksille. 
Radan Lahti-Heinola säilyt-
täminen on tärkeätä Heino-
lan perusteollisuuden kilpai-
lukyvylle. Radan Lahti-
Loviisa säilyttäminen puo-
lestaan varmistaa sen, että 
Päijät-Hämeen lähimmän 
merisataman Loviisan kulje-
tuksia voidaan tulevaisuu-
dessakin hoitaa turvalli-
simmalla ja ympäristöystä-

Päijät-Hämeen maakunta-
ohjelma 2003-2006 hyväk-
sytty 17.11.2003. 
 

Tavoitteena yhdyskuntara-
kenteen kehitysvyöhykkei-
den voimistaminen (tavoite 
tarkentuu maakuntakaava-
työssä 2003-2005): Rata- ja 
moottoritieakselin: Helsinki-
Mäntsälä-Levanto-
Luhtikylä-Lahti-Vierumäki-
Heinola-Lusi-
Jyväskylä/Mikkeli kehittä-
minen. 

Päijät-Hämeen maakuntakaava 2006. 
Valtuuston päätöksellä 10.6.2002 käyn-
nistettiin kaavoitustyö. Ehdotus 2005, 
hyväksyminen 2005, vahvistaminen 
2006. Kesällä 2005 nähtävillä maakunta-
kaavan lähtökohdat ja tavoitteet 
(8.11.2004). 
 

Päijät-Hämeen maakuntakaavaluonnok-
sessa on varaus ratayhteydelle Heinola-
Mikkeli (aikatähtäys n. vuoteen 2050). 
Myös Lahti-Loviisa -radan varrella Lah-
den ja Orimattilan rajalla on kaavassa 
varaus rataa hyödyntävälle teollisuusalu-
eelle. 
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vällisimmällä kuljetusmuo-
dolla. Lisäksi tieyhteyden 
Lahti-Loviisa mainitaan niin 
ikään olevan heikkotasoi-
nen. 
 

Satakunta Aittaluoto-
Ruosniemi 
 
Kiukainen-
Kauttua 
 
Parkano-
Niinisalo 
(osa) 

Satakunnan maakunta-
suunnitelma 2030 hyväk-
sytty 2003. 
 

Maakuntasuunnitelmassa 
todetaan, että seutukaava 
5:ssä on varaukset ratayh-
teyden rakentamiseen 
Varsinais-Suomeen (UR-
PO-rata) ja lakkautetun 
Pori-Parkano -radan uu-
delleen toteuttamiseen 
pitkällä tähtäyksellä. 

Satakuntaan valmistuu lii-
kennejärjestelmäsuunnitel-
ma vuoden 2006 alussa. 
 

Pääliikenneverkkoa koske-
van osaselvityksen luon-
noksessa (5/2005) todetaan 
Satakunnan vähäliikenteis-
ten ratojen olemassa olo. 
 

Satakunnan maakuntaoh-
jelma 2003-2006 hyväksytty 
22.9.2003. 
 

Maakuntaohjelmassa on 
Säkylän kunnan hanke-
esityksenä rautatieyhteyden 
Kiukainen-Kauttua-Säkylä 
perusparantaminen. 

Satakunnassa voimassa seutukaava 5, 
vahvistettu 11.1.1999. Satakunnan maa-
kuntakaavan laatiminen käynnistettiin 
vuoden 2003 helmikuussa; ehdotusvaihe 
vuonna 2006. Laatimistyö, joka tehdään 
viidessä eri vaiheessa, on arvioitu tulevan 
vahvistusvaiheeseen noin neljässä vuo-
dessa. 
 

Satakunnan seutukaava 5:ssä on vara-
ukset ratayhteyden rakentamiseen Varsi-
nais-Suomeen (URPO-rata) ja lakkaute-
tun Pori-Parkano -radan uudelleen toteut-
tamiseen pitkällä tähtäyksellä. 
 

Uusimaa - Uudenmaan maakunta-
suunnitelma 2025 hyväk-
sytty joulukuussa 2002. 
 

Ei mainintoja yhdestäkään 
vähäliikenteisestä radasta.

- Uudenmaan maakuntaoh-
jelma 2003-2006 hyväksytty 
17.6.2003. 
 

Ei mainintoja yhdestäkään 
vähäliikenteisestä radasta. 

Uudenmaan maakuntavaltuusto hyväksyi 
joulukuussa 2004 maakuntakaavan, joka 
on parhaillaan YM:ssä vahvistettavana. 
 

Ei mainintoja yhdestäkään vähäliikentei-
sestä radasta. 
 

Varsinais-
Suomi 

- Varsinais-Suomen maa-
kuntasuunnitelma 2020 
hyväksytty 26.6.2001. 
 

Ei mainintoja yhdestäkään 
vähäliikenteisestä radasta.

- Varsinais-Suomen maakun-
taohjelma vuosille 2005-
2008, luonnos 3.3.2005. 
 

Ei mainintoja yhdestäkään 
vähäliikenteisestä radasta. 

Turun kaupunkiseudun (23.8.2004) ja 
Salon seudun maakuntakaavat sekä 
E18-moottoritietä koskeva vaihemaakun-
takaava (25.9.2002) on vahvistettu. 
 

Ei mainintoja yhdestäkään vähäliikentei-
sestä radasta. 
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